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Die Leistungsfähigkeil der WasRerstnasen als Transporlmillel liängl im 
Wesentlichen ab von ihrem Ausbau, von der Vollkoininonhcit des darauf 
aasgeübten Schifllahrsbelriebcs uod von der Dauer der eintrelcndon Schiff- 
fahrtssperren. 

üeber die beiden ersten Punkte ist bereits auf den BinnenschilHahrls- 
Congresseii in Brüssel, Wien, Frankfurt und Manchester eingehend ver- 
handelt, es sind Vorschläge gemacht und Beschlflsse gefasst worden, die 
Bchoa vieler Orten die a^pnisreichstoi Fruchte getragen liaben. 

Das Organiaatiom-Goinniittee des diesjährigen Congresaes hat in Erkennt- 
- niss der Wichtigkeit der Frage die Besprechung der SchiffTahrtssperren auf 
Kanälen und kanalisirtcn Flüssen auf die Tagesordnung gesetzt. 

Wollte ich, indem ich mich an dieser Besprechung unter Berücksichtigung 
der Verhältnisse in Deutschland und besonders in Preussen bethcilige, 
längere Auseinandersetzungen halten über die grossen wirtbschaftlicben 
Schäden, die durch solche Schiflraiutssperren bcrvorg( ruf(Mi werden, so 
bicsse das W'asser ins Meer tragen. Jeder der geehrten Anwesenden dieser 
buhen Versammlung wird von den nachtlieiiigeu Wirkungen derselben .itii 
Handel und Industrie hinlänglich nbenengt sein, und so bleibt mir denn 
nur übrig zu untersuchen, welche Urostfinde die Schiflfahrtssperren be- 
dingen, und ob es Mittel und giebt, dieselben ganz zu vermeiden 
oder sie doch in ihren schfidlichen Wirkungen zu mildem. 

Die SchilTssperren werden herroi^ernfen : 

1) Durch kluoatische Einflüsse, als da sind : Bisstand, Eisgang, floch- 
waaser, Wassermangel. 

2) Durch Ergänznngsbauten und Unterhallungsarbeiten zur Beseitigung 
von Schidm, die durdi dementare Gewalt, durch Schif&haTarien und die 
natürlichen Folgen des Betriebes veranlasst sind. 
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Welchen Anlhcil die einzelnen Ursachen an den stattfinden SchidTahrt- 
sperreu nehmen, wird am einfachsten veranschaulicht durch eine Zusani- 
üMittteUung der Beohtchtungen, dto in dieser Riehtung im Laufe der 
letzten 10 Jahre gemacht worden. leh hin bemüht gewesen, diese Zusam- 
menstellmig so m wihlen» daas durch sie ein characleristisches Bild t<» den 
Terkehrsunterbrechungtti auf den hanaliairten Ilflssen und Kanllen, soweit 
sie dem grossen Wasserstrassennetze Preussens angehören« gegeben wird. 
Sie beginnt mit Kanälen in den östlichsten Provinzen, um endlich in dem 
westlich gelegenen Geliiet der Saar ihren Abscliluss zu finden. (Seite 2.) 

Ein Blick ^'enügt, um erkennen zu lassen, dass ein sehr characleristischer 
Unterschied zwischen den Wasserstrasson der grossen norddeutschen Tief- 
ebene und denen des übrigen Deutschlands besteht. Soweit sie der Tiefebene 
angehören, spielt die Wintersperre eine grosse Rolle ; alle anderen Stö- 
rungen aind hiergegen sdir geringfügiger Natur und fidlen wenig in 
Gewicht. 

In den östlichalen Kanilen bilden während der Monate November bis 
einadilieaBÜch Harz andauernde, durch Eis Terursachte SchUffahrlsaperren 

von 4-4 1/2 Monate die Regel. 

Weiter westlich, in der Provinz Brandenburg, verringert sich die Dauer 
durch Zusammenschieben der Anfangs- und Endtermine hh auf 5 Monate, 
und in der Provinz Hannover beiragt sie durchscUnittlich nur noch 
8-10 Wochen. 

Characteristich bei allen ist die während der Winterzeit eintretende, voll- 
standige Ruhepause. Der Schiffer verlässt sein Fahrzeug und begiebt sich 
ent wieder an Bord, nachdem andauernd mildere Witterung eingetreten 
und die Wasserslrasaen frei Von Eis sind. Wegen der viehm Seen pflegt das 
Eis vor Mitte Min, weiter astUeh vor Ende Mint, nicht in Bewegung xu 
kommen; neuerdings wird durch Aufbrechen der Seen mittelst Dampfer 
etwas nachgeholfen und dadur ch die Sperre um einige Tage gekänt. Das- 
selbe bemüht man sich auf Flüssen und Kanälen durch Erzeugen einer 
stSrkeren Strömimg zu erreichen . 

Wesentlich verschieden hiervon ist das Verhalten der Wasserstrassen 
links der Elbe und besonders im Gebiet des Rheins Anhaltende Wiiiter- 
sperren kommen hier nur selten vor; die Eisdecke pflegt, weiui sie über- 
haupt entsteht, von kurzer Dauer zu sein, und Eisgang mit dem damit im 
Zusammenhange atdienden Hoehwatter macht die Wasserllufe nur für 
geringe Zeit nnfabrbar. 

Diesen günstigeren klimatischen Verfalhmssen ist es zu danken, wenn 
•die Wintevsperre an der Lahn mit durchschnittlich 46,, an der Saar sogar 
nur mit 38 Tagen auftritt. 

Aus der Verschiedenartigkeit der klimatischen Einflüsse musste sich 
naturgemäss auch eine verschiedene Behandlung bezüglich der für Repara- 
tur- und Cnterhaltungsarbeiten nothigcn Sperren ergeben. Bei den lang- 
■andauemden, durch menschliche Macht nicht zu verhindernden Unter- 
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brechungen, die die SchiATaiirt in dem grössten Theiie Deutschlands in fast 
jedem Winter aastuhalten hat, lag in den betheiliglen Kreiaen daa Ver* 
langen nahe, die noch uhrigbleibende Zeit dea Jahräa mögUchat uinnter^ 
brochen für den Waaaerverkehr anaiunfitzen. Ea hat aidi deshalb, aoweit 
die Wasserstrassen der Tiefebene in Belraeht kommen, die Prazia herana- 
gcbildet, SchiinahrtssporiTn 7.u Reparatur- und £rgfinzungsbanten im 
Allgemeinen wnlircnd der SeliinTahrtszoit nicht eintreten zu laaaen, ea aei 
denn, dass plot/.liolie, den Vorkehr hindernde Beschädigungen TOikftroen, 
die keinen Aufschub dulden. 

Eine nif><:lichsl strenge Innch.iitun^' dieses Prinzips ist für den Verkehr 
um so wichtiger, als Sommerhochwnsser oder Wassermangel in trockener 
Jahreszeit nur äusserst selten zur Kinslellung der SchiflTahrt zwingen. 

Die hier hauptsächlich in Frage kommenden Stromgebiete der Weiduel, 
Netze, Warthe, Oder, Spree und Barel haben aum grdsalen Theil em aehr 
flaches, mit einer auaierordentlich groasen Zahl Ton Seen ubersSetea Nieder- 
sehlagsgebiet. Dank diesem enormen Sammelbecken, wclebea die entnom- 
menen Wassermassen nur langsam wieder inräckgiebt, vermögen selbst 
lang anhaltende, starke R<^4igitsso einen nennenswerlhen Einlluss auf die 
Sohiin)arkoit der Flüsse während der Sommerzeit nicht aiisziuihen. Dasselho 
ist der Fall bei lang aiulauenider Trockenheit. Auch im hohen Sommer 
kann mit 2/3 bis 3/4 ^tonnaliaduag auf den Canälen fast immer gefahren 
werden. 

Trutz der ungünstigen Tcmperatunerhältnisse werden deshalb alle die- 
jenigen ünteihaltungsarbeitcn, die tknoA Störung des Schifflabrldirtridliea 
nicht auaffihrbar sind, auf die Zeit der Wialersperran verachobM. Anstrich 
und Erneuerung von Schleuaenthoreu, sowie umfimgreiche Betbninmga- 
und Haurerarbttten und Auabeaaerungen an den Drempeln und Schleuaen- 
kammern pflegen im Winter zur Ausführung zu gelangen. Man scheut sich 
nicht, bedeutende Kosten aufzuwenden, die Temperatur auf den Arbeits- 
stellen durch Aufstellen von brennenden Coakskörbcn und Oefen zu erhöhen, 
die Materialien künstlich zu wärmen, ja selbst ganze ßaustellen vollatändig 
zu umbauen. 

So wurde in den Jahren 1875-78 und 1880-85 der von über 16000 Fahr- 
zeugen jährlich befahrene Finow-Canal, der die Verbindung zwischen Oder 
und Havel bildet, auf einer LAnge von rot* 100 Kilometern erweitert, ver- 
tieft und mit 18 neuen Schleuaen und einer grossen Zahl neuer Brücken 
versehen, ohne dass eine SchiflGihrtastörung ausser den Winterspenren voi^ 
gekommoi wSre. 

Die Erfahrung hat gezeigt, dass dieses in der Bauauaffihrung theure Yoi^ 
gehen wirtli^cli iftlich durchaus richtig i^l. 

An der kaiialisirten Saale und den Nehengewassem des Rheins, wo die 
Inngntihnlleivh ii VVintcrspcrrcn in Fortfall kommen, und zum Theil die 
trockenen Sonnuennonate so ungünstig auf den Wasserstand einwirken, 
dass die SchitlTahrt nur in verbal tnissmässig geringem Umfange betrieben 
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werden kann, llllt die Nothwendigkeit, die Unleriialtiiii^riMiteii in den 

Wintor zu verlogen, zum grossen Tlioil weg. 

Dt r Main hat auf seinem seil 6 Jahren kanalisirten Unterlaufe vom Rhein 
bis Frankfurt nennensworlher Reparaturen noch nicht betlurn. Die in diesem 
Jahre beabsichtigte Verlängerung der Schiensen und Verliclung der Fahr- 
rinne soll ohne Störung der SchilVfahrt zur Ausliilu ung gebracht werden. 

Die l'nterhaltungs arbeiten an der Saale, Instrut und der Lahn werden in 
dm mMennnen SommernunMlen ausgefüiirt» und ist «u diesem Zweck die 
SchifiTahrt «n der Saale und Vnstrat lom 15. Juli auf 14-38 Tage, an der 
Ixlm'iin Monat September auf 3-4 Wochen gesperrt. 

bn preusaiscbeo Gebiet der Saar sind ubereinslimmend mit den Wasser^ 
Strassen Elsass-Lothringens die SchifTfalirtsperren für Ei'gänzungs- und 
l'nterhaltungsarbeiten seit dem Jahre 187ö in die Monate Juni, Juli 
gelegt und haben seit jener Zeit die Dau«r von 2-4 Wochen selten über- 
schritten. 

Aus dem entwickelten bilde dürfte licrvnrgehen, dass die durch Fnfer- 
haltungsarbeiten bedingten SchinTahrtsiint('rl)rechungen nur in dem klei- 
neren Tlu il des deutschen Reichs einen störenden Einllusü auszuüben 
vermögen ; die groasen SchiflTahrtsstrassen zwischen Eibe und Weichsel, 
die einen sehr bedeutenden Verkehr haben, werden wenig oder garnicht 
davon beröhrt 

Für die linkarheuiiachen Kanfile und kanaliurten Flüsse haben die Sperren 

ein grosses bitercsse, weil hier die SchiflTährl in sehr engen Beziehungen m 
Frankreich und IU;Igien steht und bezüglich der l nterbrcchungen auf die 
Anordungcn dieser beiden Staaten Rücksicht /u nehmen hat. 

Um in dem Grenzverkhehr eine möglichste Einheitliclikeit /n erzielen, ist 
dcjibalb 1887 in Paris eineCommission, bestehend aus lieli:,'irten Frankreichs, 
Belgiens und Deutschlands zusanimeiigelreten mit der Absicht, Fest- 
setzungen zu vereinbaren, wonach die Sperrungen auf den miteinander in 
TerlLehr stehenden Wasserstrasseu in Zukunft vorgenommen werden sollten. 
In dieser Gonferens ist der 15. Juni allgemein als Anfangstermin für SchiflV 
sperren angenommen. Es kann inleressiren, die getroffenen Vereinbarungen 
in ihrem Zusammenhange kennen zu lernen, und mag der Inhalt derselben 
hier wörtlich wiederg^eben werden : 

AamcL I 

Die Vereinbarung erstreckt sich auf diejenigen Kanäle und kanalisirten 
Flüsse, welche für die Schiflfahrt zwischen Belgien, Deutschland (Blsass- 
Lothringen und das preusaische Saargebiet) und Frankrdch ein hiteresse 
haben. 

AavttEL II 

Die Sperrung dieser Kanäle findet in Zukunft auf vorausgegangene Ver- 
ständigung nach dm Grundsatz der Gleichzeitigkeit statt. Als Tag ihres 
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B^nns iriixl mit Ausnahme der Abweichungen, welche besondere Verhält« 
nisse gewitBer Strecken oder aiunahmswuee BedürfiaiMe erfordern der 

15. Juni angenommen. 

Ks ist Sorge zu tragen, da^s den Schill'en mügliclist viele UnterkunfU« 
stellen, deren Wasaertiefe anzugeben ist, vorbehalten werden. 

Aktikel 111 

Die Sehliessaog der Strecke des Rheia-RlioDe>Kanalt von llühlhaiMeo bis 
Vonjaucourt wird in jedem Falle gemeiiuain iwtscben den deutschen und 

französischen Verwaltungen festgesetzt. 

Die Sperrungen der canalisirten Maass und der Canäle von Lültlich nach 
Mästricht und Anlwerpon werden so ong als möglich an die in Artikel II 
bezeichneten Zeiten angosclilnssen, damit die Unterbrechung der Schiff- 
fahrt zwischen Deutschland und Antwerpen auf die thunlichst kürzeste Dauer 
beschränkt wird. 

Artikel IV 

Die becuglicben Regierungen werden sich so früh wie mdglich ?on den 
Anordnungen Kcnntniss geben, welche sie hinsichtlich der Dauer und des 
Beginns der Kanalspenro getroffen haben. 

Arhebl V 

Im Falle einer durch höhere Gewalt verursachte Unterbrechung der 
Schillbhrt werden die zustindigen Ingenieure ihre Nachbarn hiervon sofort 
benachrichtigen und ihnen dabei die wahrscheinliche Dauer der Sperrung 
mittheilen. 

Ebenso werden sie dieselben vom Tage der IHHiedereröffhung der Schiff- 
fahrt in Kenntniss setzen. 

Artikel VI 

Alle dieser Vereinbarung etwa entgegNistebendcn Bestimmungen sind und 
bleiben hierdurch aufgehoben. 



Seit dem Jahre 1887 haben alljiihrlieh solche Zusammeiikiinfte slall- 
gefunden, auf denen Vereinbarungen getroil'en wurden, wo und auf welche 
Dauer für das betreffende Jahr SchifKfahrlssperren in den Grenzbezirken 
stattfinden sollten. 

Unstreitig ist aus dieser Anordnung für Handel und Industrie ein grosser 
Gewinn erwachsen, der zur weiteren Ausbildung und Nachahmung in 
timlichen Fillen einladet. 
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Wenn ich versucht habe, mil den vorstehenden allgemeinen Betrachtungen 
ein Bild zu entwerfen von den Vnachen, der Dauer und der Handhabung 
der SchifiTahrtsunterbrechungen, so wird daraus ersichtlich geworden sein, 

dass die vorhandenen, durch die klimatisohrn Vorh.iltnisst! bedingten Con- 
trastc duch Verordnungen und Vereinbarungen nicht ausgeglichen werden 
können. 

Was im Gebiete des Rheins als richtig anzuerkennen ist, Irili't nicht zu 
für die norddeutsche Tiefebme. 

Eine allgemeine Gleichmiisigkeit dnrehzofiBbrai, wird deshalb nicht 
md^ich sein; man rouss sieb darauf besdirinken, in den Gdiieten gleichen 
Klimas nnd gleicher Verkehrabedingungen eine einbeitli'che Behandlung, 
wie dies die Bestrebungen der letalen Jahre im Auge hatten, durchzu- 
lührai. 

Von grosser Wichtigkeit sind meines Erachtens die Bemühungen, welche 
darauf gerichtet sind, durch Fo tisch ritte in der Organisalion des Wasser- 
strassendicnstes und der Rauausluhrimg die Zerstörung der für SchiflTahrts- 
zwecke errichlolen Anlagen zu verringern. 

Je mehr man im Stande ist, diu schädlichen Einwirkungen von Frost, 
Eisgang und Hochwasser zu massigen, umso geringer sind die Ausbe^se- 
rungsarbeitoi und umao kurier die SchiflTabrlBunterbrechungcn. 

In Dentaehland ist man in Erkenntniss dieses Urastandes aeit einor Reihe 
von Jahren besfrebt gewesen, den Gefahren des Hodiwassera und Eisgangea 
durch einen sicheren und ausgebreiteten Nachrichtendienst au begegnen. 

Ausser den Staatslelegraphen pflegen fast an allen Wasserstrassen beson- 
dere Leitungen mit Fernsprccheinrichtungeh die einzelnen Schleusen und 
St;iti\verk(! unter einander und mit dem Centrum des Wasserstrassenbezirks, 
der Wasscr-liauinspection, zu vei'l)inden. 

Die Stroiuaufsiclitsbeamlen. die Wehr-und Schlcusenwarler rm ldiMi, wenn 
eine bestimmte Höhe erreicht ist, täglich ilber den Stand dus Wassers, das 
Festsetzen und Auibrechen des Eises, über Eisverstopfungen und alle 
begleitenden UmatSode. Diese Meldungen werden der voigesetalm Behdrde, 
den Wasser- Bauinapeeloren, LandrSthen und Bürgermeistern der atromab 
belegenen Orte, sowie den sonst inleressirten Verkehrsanstallen und Corpo- 
rationen td^jriphisch in kfiriesler Form mitgctheilt. Durch Anschlag an 
den Strassenecken und anderen geeignetm Stellen, durch Äusschellen und 
Ausrufen werden diese {fochrichten dem groaaen Publikum zur Kenntnisa 
gebracht. 

Dieser gewissenhafte Nacliriclitondionsl in Verbindung mit den slaatsseilig 
sonst noch getrollenen Vorkehrungen zur llekämpi'ung der Hochwasser- 
gefahren hat bereits sehr gute Erfolge zur verzeichnen und neben der Ver- 
hütung von grossen Verwüstungen wesentUch dazu beigetragen, dem Schiffs- 
verkehr eine grössere Sicheriieit su geben und die Schiffer vor Schaden zu 
bewahren. 

Daaa mit dieaem Nachrichtendienst ein sehr aufinerksamer Wachtdienat 
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an allen ßnickcii. Schleusen und Wehren Terbundeo ist, bedarf wohl als 
selbsUersländlich kaum der Erwähnung. 

Kann man solcher Geslalt die Gefahr der Zcrslörun;^ mildern, sn miiss in 
natürlicher Folge hiervon auch darauf Bedacht genommen werden, die 
Seil i 11 fahrlsii II Innren so zu geslallen, dass sie einmal, selbst unter erschwe- 
renden Umstanden, einen sicheren Betrieb gewährleisten, zum anderen eine 
möglichst grosse Wideratandslähigkeit und lange Dauer besitzen. 

Es sollte deshalb bei allen Ei^gänsungsbauten und bei Neuanlage Ton 
Wasserwegen eine sehr sorgföltige Auswahl in den Gonstructionen und der 
zu ihrer Herstellung erforderlidien Materialien stHttlinden, bei der nicht die 
Billigkeit, sondern hauptsächlich die Einfachheit, Dauer und Iddite Repa- 
raturffdiigkeit den Ausschlag zu geben hätte. 

Alle Construclioncn und Materialien, die in dieser Richtung nicht den 
weitgehendsten Anforderunf^cn «genügen, dürfen meines Erachtens aus wirlh- 
schafllichen Gründen nicht zur Vcrwoiidun^' kommen. 

Ks würde über den Rahnit'ii dicsci- Hrspreciiung liiiiausgelien, wollte ich 
Einzelheiten liei auszureifen, um iiieran bestimmte Korderungen zu knfipfen ; 
sie werden je nach den örtlichen und klimatischen Verhältnissen immer 
versdiieden sein und tod Fall ni Fall einer eingehmden EMrIerung 
bodärfen. 

Nur möchte ich hier noch darauf hinweisen, dass dem Betriebe und seinen 
abnutscnden Wirkungen mehr Aufmerinamkeit bei der Bestimmung der 

baulichen Einrichtungen zu schenken ist, als dies bbher geschah. 

In einer Zeit, wo die Ankunft der Ladungen nach Stunden berechnet 
wird, dürfen nur solche Anlagen geschaffen werden, die einen schnellen 
und sicheren Betrieb jeder Zeit gestalten und den Angrill'en eines solchen 
widerstehen kciniu n. 

Es wird deshalb intthig sein, be/.iiglich der Ausstattung der Wasserstrassen 
mit den veralteten Anschauungen zu brechen. 

Traurig muss es jedens&lls berühren, wenn iura Schutte der Sdiiffiahrts- 
anlagen Bestimmungen erlassen werden {%. B. Verbot der Dampfer wegen 
Ausspülen der Böschung), die den allgemeinen Verkehrtunteressen und der 
modernen Betriebswose directe auwiderbrnfen. 

Als Grundsatz wii-d hier festinhaltcn sein, dass der Ausbau der Wassel^ 
Strassen sich dem Verkehr anzuschmiegen und seinen KortschriUen zu 
folgen hat, nicht aber hindernd der Enlwickehmg desselben entgegentreten 
dai f. Dass dieses Ziel ohne unverlialtnissinässige 0|)fer sich erreichen lässt^ 
dafür bür^H^n die grossen technischen Errungensclialten der Neuzeit. 

Nach diesen .Vuseinandersetzungen erlaube ich mir die nachstehenden 
Sclilusssütze aufzustellen und einer geneigten Berathung anheimzugeben. 

i) SchiSTahrtssperren zu Vnterhaltungs- und Ergänzungsariidten smd 
mit den natürlichen Sperren, (Eisstand, Wassermangel) zuaammenzu- 
lenen. 
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Treten nntürlichc Sporren nicht ein, so müssen tlio l iitorhaltungsarbeilen 
Anspannung aller Knifte in kürzester Frist zu einer Zeit ausgcfülirt 
werden, wo sie die geringste wirthschaftlichc Schädigung verursachen. 

3) Bei deo in lebhaAen Verkehr mit einander atehmden Wasaeratraaaen 
eines Wasserstrassengebieto nnd die während der SchiffTahrtsieit eintre- 
tenden Sperren nur nach toi heriger Vereinbarung vorzunehmen und diese 
Vereinfaerang dem* achifilahrttreibenden Publicum frühaeitig bekannt zu 
geben. 

3) Durcii Einrichtun<^ eines ausi^edelinten NaclirichJendiensles hei Hoch- 
wasser und Eisgang und durch Vcrbesscrimi^ der liatilichon Anln;;eii 
bezüglich Construction und iMaterial hissen sich die elementaren Eiulhisse 
und schädlichen Wirkungen des Betriebes wesentlich mildern und dadurch 
Einschränkungen der Sebißbbrias|ierren endelen. 

Berlin, den 8. Februar 1892. 
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A. SttMHAIIISCHI MITTHEIUmoen ÜBER ME tCHIFFFAHRTSSPCRREN 

IN BELQIEN 

Die HaoptschiSTahrtelinicn in Belgien sind die folgenden ; 

1) Von Antwerpen auf der Scheide gegen Frankroicli zu. durch den 
Verlnndungscanal /.ui sehen Scheide und Maas, deiiCnn.il von llerzogenbusch 
nach Msestrichl, den Crin.il von Mscstriclit nach rntlich und die oanalisirte 
Maas von LüUich nach der frau/osischen Grenze gegen Livet zu; 

2) Von Antwerpen gegen die Kohh-nlteckcn des Centrums und von Char- 
Icroi und gciron Frankreich zu, durch den Canal von Rüpel nach l^nissel, 
den Canal von Bnissel riadi Charleroi und die canalisirtc Snmlue. eincrseils 
von Charleroi nach der französischen Grenze, andrerseits von Charleroi bis 
zur Maas bei Namur; 

5) Von Antwerpen gegen Louvain zu durch den Canal von Rupcl nach 

Louvain ; 

i) Von Antwerpen gegen die französische Grenze zu, durch Termonde 
und Gent, und durch die canalisirte Scheide von Gent zur französischen 

. . . - Gi'cnze ; 

5) Vom Kohlenbecken von Möns g^n Frankreich zu, durch den Canal 
von Möns nach Conde, gegen Flandern zu durch dii sen Canal und den von 
PommeroDul nüch Antoing, und gegen die Scheide hei Termont zu, durch 
dcii Canal von HIalon nach Alh und die canalisirtc Dcndre; 

6) Von Gent gegen Holland zu durch den in die Scheide mündenden 
Canal von Gent nach Temeuie; 

atlUAT. i 1 
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üebersicht der auf die hauptsächlichsten Schiff- 
Schifffarhtssperren behufs Vornahm© der Unter» 



8CBIFFABRTS8TIUSSE 



Yeriundniigsktiial Haas- 
Scheide. 

Canal Maestricht-UenogeD 

liusch. 

Canil LOtücMlMrtriclil(be 
giwh«r T<U). 

GftittKrirto Hbm. 



Caml Briisael Ropel. 



Canal Charleroi-Brussel 



CaMlüirf» Stmbra. 



Canil RupeVliOttniD. 

ScheUie (canalUirterTcil von 
Gent xur fmucfi«. Grenie) 
CaiMl Mons-Condi. 

Caniil l'oinmortEul-Anloiiig. 
Ciiiial Hlalon-Alh. 

Caiiiilisiile l^ciuhv. 

Catial (ieiit-Feiueuzcii (Ik;!- 
giaeber Tdl). 

C:inal rieiit-Hniijgf . 
Caiul Üiü^'gi'-Ostende. 

Canalisirle Lys. 




1. MaaufSeeicUfhii 
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lahrtslinien in Belgien bezüglichen Angaben. 
lialtaiiaMabaltMl wahrand da* SeUnmmM iSSi-itOi. 



GATTDNG 



KICBTHISrBl WAABDITilAXSrOBTK 



LEBHU-TE»»;!! SCDirrrAORT 



ANMEaKUNGEN 
(mmmit wu iT 



Baumaterialien, Kohlen» Hinenlieiit 
Getreide, kohlen. 

Dito. 



IKto. 

KoUeo, Erze, Baumuicnalica, In 
dnIricprodiMte, Boll n. %. v. 



Die SchinTuhrt hloihl (;ieich7eiti;;k(Ml d«-s Uegi QU der Sperre auf 
wahrend des ganzen diesen di-ei Caiialen. 
iabrei eomtmt. 



Kohlen, Getreide, Baitmaterialien, 

RühstofTt* und Pio fticlo dr i Topfor- 
waaren- und Glasiiidu&tnc, u. s.w. 
Kohlen, Gaffealim, Biumalcrialien, 
Ene, «* t. w. 

Kohlen, Erze, IndnslricproilucU*. Bau- 
materialien, Holz, U. 8. W. 



RobslolTe, Industiioproductc, Cj'iea- 

lien, Holz. 
Baunuierialien. Kohlen, Erae, Aschen 

und Dtknßcr. Cercalien, u. a. w. 
/ Kohle, Asch(-,I)iin^or,BauinaleriaUen, 

lifiealieu, u. s. w. 
' Dito. 

.Baumaterialien, Kolik', Cerealien, 
\ Asche und Diingcr, u. s. w. 
^Baumaterialien, Gemdieo, Kahla, 

Holz, u. s. w. 
{ Daumaterialien, Cerealien, Ena, Hob, 
i Kohle, a. s. w. 

(Kohle, Cerealien, Flobstone und Pro- 
( ductc der Topfei wani > n- tmd (Ilas- 
( Industrie, Bauuialerialieu, u. s. w. 
'Kohle, Cerealien, Holz, Jndustriepro- 
dncle, Baumaterialien, u. a. w. 



.Mai, St^pteiiiber, .\pri 
und Uctober. 



fileichzeitigp Sperren ;iuf den .> Ilnupl- 
strecken l>ei der französischen Grenze 
nach Luttich in den Jahren 1882 und 
1885. 

Al>stufnnir von 1 bis 4 T;i;;en hei den Spornen 
von l"88"i-l 884-1 88ti- 1 887-1 888- 1 88'.»- 
1890. 

(llcichzeitigkeil des Beginns der Speire fUr 
die Kohlenbecken Ton Gharleroi und des 

(iiMitiDni'; iM;ti iemonO und fiir die Stre< ke 
von diesem Hecken Iiis lirüs^el, ausfie- 
iVpril, Auj.;nM, JnliJ nommeu die Jahru 188il und 1890, wo 

es eine Differenz von 3 Tagen zwischen 
den Anfangsdaten gab. 
In der Regel (IleicJizi-iliukeit des Befjiniis 
der Spi'irn von dei IVanz. (ircnzc an bis 
rharleroi ; dieser Zeitpunkt fällt gewöhn- 
lich mit dem Ueginne der Sperr« auf der 
•rsfea Strecke dea KawiK Charlerai- 
Brüsael luaammen. 



Mai. SeplendlW, Oc- 
lober, April. 



September. 

Mai. Seutcnber, April, 
Oc lober. 



Juli, August. Septem- 
ber, October. 



September, October. 

Febiiiar, Nirit, April. 
DeUo. 

Oetto. 



tileicbzeiligkeit des Brians dar Sperre auf 
den S Hauptstrecke« dieser Strasse. 

GleieliMitiakeit des Beginnes der Sperie auf 

diesen 2^ Kanälen. 

Gleichzeitigkeit des Ucginnes der Sperre auf 
diesen beiden Strassen. 



Gleickzeiiigkcit des Beginnes der Sperre auf 
den bei£>n Hauptstrecken dieser Strasse. 
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7) Von Gent gegen die Nordsee zu durch den Canel von Gent nach 
Ostende; 

8) \ Oll Gent gegen Frankreich zu durch die canalisirte Lys. 

B. - ZEITPUNKT UND DAUER DER SCHIFFFANRTSSPf RRBN SEIT 

10 JAHREN 

Die nachstehende TabcUe ^'ihl für die hauplsächlichsten Teile des bel- 
gischen Netzes von (;;in;ilon und canalisirlen Fhissen Dauer und Zeitpunkt 
der hehiifs Vürnatinic der Krlialliintfsarheiten vorgeseliencn j)eiio(iischen 
SchillTahrtssperrcti für die letzten 1(> Jahre an, wobei von denjenigen 
Verkehrsunterbrechungen abgesehen wird, welche, in rseuarbeiteu, wie 
Schleusen- undfiauwerkvergrösseruugen, u. s. w. nothwendig waren. IKese 
Uebersichts-Tabelle gibt ausserdem Angaben äber die Bedeutung des Yei^ 
kehrs, über die Perioden der grOssten SchiflTahrtstUltiglieit, äber die Haupt* 
gattungen d«r transporlirten Waaren, u. s. w. 

Aus obiger Tabelle erhellt, dasa die Dauer der für die Dntcrlialtungsarbeiten 
vorgesdienen Seh^hrtssporren auf den Uaupt^ichißTahrtalinien des bel- 
gischen Netzes eine verhrdtnis!<inässig genn<,'p ist. 

Die ScIiillTahrtsspcrren können dem Handel, der Itidnstrie und der Schiff- 
l'ahrt hedeiilenden Schaden briui^'en ; aussenlein sind die für die allge- 
meinen rianilaren Verhallnisse naclitlieilig, wenn sie mit einer Senkung des 
Wasserstandes in der Durchfahrt der städtischen Aggtuuieraliunen verbunden 
sind; auch wichtige landwirtbacbaftliche Interessen können durch Senkungen 
des Wassers in Schilffahrtacanäleii, welche zu Bewässerungszweeken dieneut 
gefährdet werden. Die Bnicken» und Strassenbau^erwaltung Belgiens ist 
daher bemüht, die Zahl und Dauer der Schififahrtsunterbrechungen immer 
mehr einsuschrinken. 

gn 

NOTHWENDIGKEIT DER SPERREN 

Wie man es audi anfimge. wird man immer auf den Canfilen und cana- 
liairten Flüssen in mehr oder minder grossen Zeitintervallen SehiffTahrts* 
sperren anordnen müssen. 

Bei Prüfung der auf die Sperren iu /iii^lichcn Fragen muss die Bedeutiin^^ 
des Verkehrs auf der der Ausbesserung bedürftigen Wasserstrasse in Betracht 
gezogen werden; man wird in jedem einzelnen Falle zu erwägen haben, ob 
die mit der Vorii;dmio der Arbeilen unterhalb dei' Wasserlinie ohne Sperre 
verbundenen tlcldopler und (iefabren im richligeii Verhällniss zu dem Naeli- 
llicile stehen, den eine Yerkehrsunterbrechung den verschiedenen Interessen 
zufügen würde, welchen die SchiflTahrüsstiasse zu dienen hat. 
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• 

Fnr die Sperren eaf den BumenschiffTahrUiiiiien, sollen emerseito die 

canalisirten Flüsse mit mehr oder weniger wildbachartigem Regime, andrer- 
seits die übrigen canalisirten Flüsse und die Canäle in Bctraclit kommen. 

Auf den SohinTalu tsstrassen der ersten Catogorie, d. Ii. auf den Flüssen 
mit ziemlich starkem Gefälle, vpriirsaclien die Anstliwolliingcn und P^isgänge 
zuwcilun bedeutende Beschädigungen an den Bauwerken unlerlinll) des 
\\ asserst.inds sowie an den Uferböschungen; sie verursachen in den 1' ahr- 
rinnen Hindernisse, deren Gegenwart sich niögUcherweisu[ersl durch SirbüFs- 
TeninglfickuDgen offimbart. üeberdiea wird auf den Flüssen dieser Categorie 
die Ciuialisation in der Regel mittelst solcher fiauverke eriialten, welche 
unter dem Wasserspiegel gegliederte Organe n. dgl. besitzen; hitrin können 
ficschiidigungen oder Verstopfungen vorkommen, welche erst im kritischen 
Momente brmer kbar werden. 

Um schwere Unglücksialle oder in^orwartetc SchiflTahrtsunlcrbrcchungen 
zu vermeiden, scheint es mir daher notliwoudi^'. auf canalisirten Flüssen 
mit staikom GeHille, jäln'lich den Wasserstand einmal niedrig zu stellen, 
um eine allgemeine Untersuchung der ScIiillTahrtsstnissc bis zu Nieder- 
wasser zu ermöglichen. Die hierzu zu verordnenden Sperren sollten jedoch 
nur ungefähr 14 Tage dauern. Dies ist in der Regel auf den in Belgien 
gelegenen Teilen der Scheide und der Haas der Fall. 

Einer meiner Gollegen, mit dem ich mich hierüber berieth, antwortete mir 
folgendermassen : 

€ Wenn man auf die jahrliche Senkung des Wasserstandes bei den cana- 
lisirten Flüssen mehr oder weniger wildbachartigen Regimes, wie Scheide 
und Maas veniiAlete, würde man sich der Gefahr aussetzen, Beschädigungen 
möglichcnveise nur dann zu erfahren, wenn das bereits bedenklich gewordene 
üebel vielleicht eine soforli^^e, unerwartete, in ihrer Dauer uid»estiuinile 
Untcrhreclinng nothwendig macht, weli ln' liir den Handel weil naelitbeili^^er 
ist, als diejenigen Sperren, deren Dauer bekannt ist und die rechtzeitig 
angezeigt werden. » 

Ich bin ganz derselben Ansicht und halte eine jährliche, aber kurze 
Schiffiabrtssperre, auf den, starken Anschwellungen oder grossen Eisgängen 
au^eselzten Flüssen für notwendig. 

Die künstlichoi Schifffahrtscanäle sind diesen Beschädigungsursachon bei . 
weitem weniger ausgesetzt, als die canalisirten Flüsse, von denen eben 
gesprochen wurde ; ihre bew eglichen Teile unterhalb der Wasserlinie bestehen 
lediglich nur aus Schleusen, Thoren und Auslässen. Weini die Canäle gut und 
solid angelegt winiien sind, so brauchen sie S|)erren nur in langen Inter- 
vallen; als Beweis kann irli den Canal von Brüssel nach dem Rujtel aulüliren, 
wo seit 10 Jahren kenn: anderen als <lie durch Frost verursachten SchitV- 
fahrtsuntcrbrechungen statigeiunden haben. 



Digitized by Google 



0 SCillFFFAURTSSPERREN AUF DEN CAiNÄLEN UND FLÜSSbN. 



OMICR UND ZeiTHINKT DOI SMRREN 

Eine langivihrende Sperre auf einer Linie imlgrouemYeikdir.veroniacfat 

in den Waraertransporten eine schwere Störung. 

Von einor, alle 5 oder 4 Jahre vorkommenden t4lägiger Sperre gilt nicht 
(Jas filciclio. Die SchiHsleuto liomilzon dio kurzen pciiodischcn SchiflTahrts- 
cinslellungen zur Aushosscrung ihrer Kalirzciige. 

Fiir Handel und Industrie sind mclirorc kurze, j)criodische, zeitig g^'iiug 
angekündigte Sporren einer einzigen langen Sperre vorzuziehen : denn das 
Voraelien der zu befSrdemden oder zu eomumirenden Produkte mrd um so 
schwieriger, je länger die Periode der ünthätigkeit dauert. 

Auch (ur die Unlerhaltung derWwseratrassen und insbesondere der cana- 
lislrten Flusse, sbd häufige, aber kune, periodische Sperren vorteilhafter 
alseine eiuzigt W i kohrsunterbrechung Ton langer Dauer; sie gestatten die 
Ausbesserung der jeweilig unter Wasser TorkonuiH-uden Schäden, hevor sie 
so gross geworden sind, dass sie eine umeitigu Verkehrsunlerbrechung 
veranlassen. 

Eine alljiiluliche Sperre von etwa I i Taigen ist iiir canalisirlo Flusse mit 
mehr oder minder wildhacliarligem Regiuie zu eiupfchleu ; lür die gut 
' unterhaltenen (ihrigen ßinnen^trassen dürlle eine Sperre von 10- his 
14tägiger Dauer, alle 3 oder 4 Jahre hinreichen, um die Vornahme der 
Erhaltungsarbeiten unterhalb der Wasserlinie zu ermöglichen. 

Die Wahl des Zeitpunktes der periodischen Sperren auf einer SchiflfahrtS' 
Strasse wird durch Ruek^ichton mannigfacher Art beeinflusst, welche es 
mitunter schwierig ist in Einklang zu hringen. 

Die Interessen des Handels und der SehillVahrt errnnicrn, dttSS die 
periodischen Sperren ZU jener Zeil stalliindun, wo die ScliiilTahrt am wenig- 
sten lehlinll ist. 

Für die gute urul rasche Ausiuhiiing der unlerhalh des \\ asserstandes 
vorzunehtuenden Arbeiten, sowie hir die Gesundheit der Arbeiter, welche in 
feuchten Ausgrahungen arheiten nui;}sen) ist die günstigste Sperrenperiode 
die Zeit der langen, heissen Tage, und zugleich auch die Zeit der schönen 
Witterung. Allein diese Periode ßlll nicht eben mit jener Jahreszeit zusam- 
men, welche, insbesondere bei den Caitälen, dieBmhafTnng der zur raschen 
Wiederanfüllung der trockengelegten Haltungen uotwendigen Wassermengen 
ermöglicht. 

Die Sperren auf den Ganfilen müssen möglichst in die Nähe des Monates 
Juni verlegt werden, weil die zur Wiedcranlullung der Uallungen zu ver- 
wendn^n aecundären Wassetläufe ihr Wassermengemiiiimum gewöhnlich 
im Laufe des Monates August erreichen. 

Dagegen sollte die Sperre auf den canalisirten Flüssen, welche rasch 
wieder schiffbar gemacht werden können, gegen Ende August und im 
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September stattfinden, zur Zeit wo das Niederwasser die möglichst gro£ac 
Abdeckung der unter Wasser befindlichen Bauwerke gestattet. 

Auf dem belgischen SchiHTahrtsnetze finden die Sperren gewöhnlicli 
swisehen dam 15. ivsd und 5. August statt; as ist dies, mit Rüeksicht anf 
dia TersehiedaDan aban batrachtaian Standpunkte, dia angomaasensta Pariode 
lüir diasas Nets; sie ist besonders gut fOr jene SchiflEfahrtsstrassen gewählt, 
welche die Kohlenbecken von Lütlach, Gharlaroi und Mona bedienen. 

SCHWIERIGKEITEN BEI WIEDERANFÜLLUNG DER HALTUNGEN 

Unter den Ilaupt-Ganälen Belgien's ist der Canal von Chat Kroi nach 
Brüssel einer von denjenigen, deren Spcisungsmittel in der trockenen Jahrcs- 
leit am meisten xu wünschen übrig lassen, namentlieh in der Nfihe der 
. Wasserschdde. Dennoch ist man im Stande, die mdsten Haltungen nach- 
einander tu leeren, die Schleusen (deren es 57 gibt) und Kunstbaulcn zn 
uniersuchen, die gewöhnlichen Unlcrhaltungsarbeitcn vorzunehmen und den 
Canal wieder schifTbar machen, dies alles während einer Sperre Yon etwa 
dreiwöchentlicher Dauer. 

Um dies zu erlan^'tiu leert man gleich am ersten Ta^re der Sperre, eine 
oder zwei Haltungen am Tlialende jeder Speisestreckc; die Wiedcranfiillung 
und das Leeren geschehen dann succesiv. von einer Haltung in die andere 
und auf diese Weise hat dann aui Ende der Sperrdauer jede Was^iercntJialune 
nur zwei oder drei Ilaltungcu zu fällen. Dia Schaitelhaltung und die darauf» 
folgende Haltung sind xnsammen über 35 Kilometer lang; nach Ende dar in 
AusCührung begriflenen Arbeiten wird man in ihnen ein bedeutendea Wasser^ 
quantumaufspeichem und hiedurch die WiederanfüUungdar tiefer gelegenen 
Haltungen beschleunigen können. Die Schcitelhaltung kann nicht trocken 
gelegt werden ; die darauffolgende Ballung, dcron Lin^^e 15 Kilometer beträgt, 
kann nur stückweise zwisclien zwei Bnicken trocken gelegt werden, unter 
Benützung der Schutz-Slemmlhore, welche an beiden JUucken angehradit 
sind, um nötliigeufaUä ilu-en 12 ükleter breiten schiUbareu Durchlass schlics- 
sen zu können. 

§ m 

GLENHZHTIGKnT OOCR ABSTUFUNG DER SPCAREN 

Diese Frage ist vom doppelten Standpunkte der WiederanfOllung der 
Haltungen und des Verkehres aus zu prüfen. 

Wenn die Sperre mit einer Senkung des Wasserstandes verbunden ist, 
kann die Schim)armachung lange Zeil dauern und bedeutende Tebelständo 
mit sich bringen, sül)ald die Wiederanriilhing auf einer grossen Strecke des 
Schitlfahrtswegus beinahe gleichzeitig stattlindcn soll. 
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Es kommt ziemlich Iiäufip vor, dass, zur Zeit der WicderanfüIIung der 
französischen Haltungen der oberen Scheide, in Belgien besondere Vorsichts- 
massregeln getroffen werden niusseo, uro die infolge des plötzlichen Aus- 
bleibens der finanösiachen Gewässer iffihreiid des Monates Jali droheode 
Senkung des Wasserstandes auf der Scheide unterhalb der franideischen 
Graue zu verhüten. 

Auf dem Ganale von Charlcroi nach Brüssel, der keine EntlaatungMnlage 
bcsitztfkann man erst nnrh Entleerunj? der zu hcr^ rrejp^ronen, zu leerenden 
Haltungen die Senkung' des Wasserstandes in den zu Thal liegenden Hal- 
tungen be^'innen. Die SchifTe können daliei- mit dem sieli leerenden Wasser 
zu Thal f';diien und zwei oder drei Tat,'e nach Heginn der Seiikunt: bei der 
Wnsserselieide, an ihren liest inmHn)f,"^()rl yelangen ; auf diese Weise befreit 
man den Ganal von allen Ladung tr.igendon SchifTen, diewidncnü dcrS|)erre 
rin immcnvihroides Hemmnis bilden und nicht Icidil flolt gehalten werden 
können. Bei Wiederaufnahme der Schiffilihrt gilt das Entg^ngeselite; die 
Schiffe können sich in den obiMren Haltungoi einige Tage vor WiedereröShung 
des Verkehrs in den unteren Haltungen in Bewegung fetston. Eine mehrtftg- 
Itche Abstufung des Sperren-Zeitpunkts und der Wiederanrnnlitnc des Ver- 
kehrs an verschiedenen Punkten des Cannls ist also im Einklonge mit den 
Bedingungen der Entlastung und Wiederanfüllung der Haltungen. 

Die zwischen der rileichzeilii^keit und Absliifimi: der Sperr/fiten zu 
trellViule Wnlil inuss besonders bei jenen SebiiH';ibrtsstnhsen wohl erwo^'cn 
werden, bei denen die ihnier der Haupt Transporte i iiii^^e Wochen belr:it;l. 

Auf des Linie Charleroi-i'aris perSamhre fuhren fast alle Schille mit voller 
Kofalenladung in der Richtung Paris und kehren leer in das Kohlmibedcen 
von Charleroi surfick. Frfihcr stand auf dieser Linie das System der Abstufung 
der Sperren im Gebrauche; es wurde jedoch seit i884 aufgaben, weil es 
eine schlechte Verteilung der Schiffe cur Folge hatte. Zu Beginn der Sperre 
drängle sich eine Ueber/ahl von geladenen SehifT n iku Ii Paris zu, und erst 
lange nach Wiedel aufnähme der SchiflTahrt fanden sieh die SehilTc wieder 
leer im Kühlcnbecken von Charleroi ein» um neue Kohlenverladuugen per 
Schiff" naeb Paris zu ermügliehen. 

Falls der SebilTsverkebr an den Endpunkten der Linie zu Berg und zu 
Thal unp'l'abr dieselbe Ik'deulung bat, ist das System der Abstufung in 
beiden liichtungen auf gleiche Weise in Anwendung zu bringen. 

In diesem Systeme sollte mithin ein und derselbe Zeitpunkt für die Sperre 
an den beiden Endpunkten der Linie festgesetzt und die Schifflahrt in jeder 
Teüatrecke nach dem Durchgang des letxten Sduffes eingestdlt werden, 

welches in die Richtung der mittleren Strecke (^ihrt, woselbst die SchilTo bis 
zur Wiederaufnahme des Verkehres zu bleiben lialieii ; oder es solllc die 
Sperre, von der Mitte ausgehend, gegen die Endpunkte der ScIuflTalirtslinie 
, abgestuft werden. 

Bezeichnet D die Anzahl der Tage der Normal-Fahrtdauer auf der Linie, 
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M würde die Sperre in der mittleren Teilstrecke um ^ Tage später beginnen 

' als an einem Endpunkte, unter der Voraussetzung, dass die VeriLehrsein* 
stdlnng bei den ^id|Kinki4m beginnt. . 
Eine Sperre von d Tagen Dauer auf der ganien SehifflTahrlalinie würde 

mitbin in der mittleren Teilstrecke d -h^ Tage nach Beginn der Sperre an 

einem Endpunkte endigen. Die Daner der SchiflTahrlsunsicherheit wäre 
mitbin unter dieser Torausseliung : vor Beginn der Sperre D Tage und 

nach Beginn der S^re an den Endpunkten d -h ^ Tage, mithin im 

Gänsen d D Tage. Während dieser Periode der Stftrung würde ein 

Schür, um von einem Ende der Linie i im andern zu gelangen, </ + D Inge 
brauchen. ' 

In dem System der gleichzeitigen Sperre beträgt die Fabrtdauer für ein 
SetnfT während der Periode der Störung gleichfalls (d + D) Tage; allein 

diese Periode dauert nur d -f- D) Tage slatl (d -H ^ D) Tage. 

Nur dann, wenn die Verkelirseinstellung, von der Mitte ausgehend gegen 
(li(> Kiulpunktc der (jnie al)^^^^t^Il'l wird, wird die Sperrdauer die nämliche 
\^ ie bei uiiiiM- iih^eiligeu Sperre auf den verschiedenen Abteilungen der 
SchillTahrtsstrasse. * 

Äligesehen von den Entlastungs- und Wiedoranfiiilungsliedingungen der 
Haltungen ist mithin Tür einen nach beiden Richtungen an beiden End- 
punkteo dw Linie gleich stariiai Verkehr das Sy^tem der Gleichiettigkoit in 
der Theorie am Tortcilhaftesten. 

In der Praxis ist diese Gleichieiligkdl der Sperre auf einer weit ausge* 
dehnten Strecke nicht dardiführbar, weil eine grosse SdiifiTahrtalinie 
gewöhnlich an verschiedenen Punkten ihres Laufes mit anderen SchidTahrts- 
strassen in Y«rbindung steht. Man ist liisweilen genötigt, die Sporren für die 
verschiedenen grossen Al)teilung>n der SchidTahrlsslrassc ahzusitufen, um 
den ßediirfnissen derselben sowie der an sie anschliessenden Linien Genüge 
Ui leisten. 

in Belgien trilVl dies namentlich bei den Schillfahrtslinien zu, die vom 
Kohlenbecken von Charleroi ausgehen und einerseits gegen den Süden 
Belgiens (mittelat des Sambre), andraneits gegen den Osten lu (über Givel) 
. laufen; bei Festsetzung der Sperre in dem genannten Becken muss so fiel 
als möglich auf den Zeitpunkt der Unterbrechung im Paa-de-Calaia und im 
Osten Frankreichs Rücksicht genommen werden. 
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mmiisueiniiiQ oni Mmi, mi «Efiomr smo, ok haufigkcit 

UND.IM^IIfll mi miMEII »1 VEIUHIUIMI 

Das Bcdürfniss nach einer Sperre macht sich um eo weniger, Cuhlhar, je 

besser die SchiflTahrtsstrasse gebaut ist. 

Die Bauprojekte fiir eine wichtige Sfhillfahrlslinie müssen daher derartig 
abgcfasst sein, dass die Bauwerke solid hergestellt werden, den Willeruags- 
einflüssen gut widerstehen und Gestaltiinderuugen, Rissen, Rulschungen 
oder geföhrliche Waaserrerlustea nicht ausgesetzt seien. In einer gewissen 
Gegend Belgiens wird man namentlich dahintrachten müssra» die Schleusen, 
Brächen, Aqu&dukte^ Syphons u. s. w. so viel als mogUch aussertialb der 
durch die unterirdischen Betriebe beeinflusslen Zone anzulegm. 

Wenn man hei Anlegung eines Canäls die Tracierung durch durchlässige 
Terrains nicht vermeiden kann, so ist es vorsichtig, das Kanalbett mit einer 
Betonschicht zu verkleiden, besonders an den Zugiingcn der unter der Schifl- 
fahrtsstrasse durchgehenden Aqnädnkle; man entgeht hicdurch der Gefahr, 
um dem Durchsickern al)/;ulielicu, eine mit Wasäerstandssenkung verbundene 
Sperre anordnen zu müssen. 

iiaiidull es .sicli um das Project einer wichtigen Wasserstrasse, so muss 
man prfifen, ob es nicht am Platze wäre, Doppel-Schleusen anzubringen, um 
die Anlisse au Einstellungen su fermindem; hei diesem Sjstom veranlasst 
die Attsbesseron;;; einer Schleuse keine Yerkehrsnnlerbrechung. 

Die Verwendui^ von Zi^lmauerwerit fOr die Winde der nahe odw 
oberhalb der Wasserlinie gelegenen Wasserbauten ist in Belgien nicht rätlich. 
Die mit dieser Art Mauerwerk gebauten Schlcusenwände widerstehen nicht 
sehr lange dem Rinlluss des Frostes, werden schliesslich blasig und erfordern 
zahlreiche .Vushessorungen . 

Die Verwendung eiserne!' Schleuscnthore erfordert für ihre Auswechslung 
weniger SchillTalirtsuiiterl)rccliunf,'i'n ; die Schleusen, die man für den neuen 
Canal von Möns nacli Cluu leroi gebaut hat, sowie jene, welche für die Ver- 
breiterung des Canals von Cliarleroi nach Brüssel angelegt oder im ßau 
begriften sind» haben eiserne Thore. 

Soweit mdglich, sollten auf derselben SchifiTahrtalinie alle Werke gleicher 
Gattung identisch sein, uro die Zshl der Wechselstficke ffir Thflrflfigel, 
Schleuscnklajipcn, Mechanismen u. s. w. zu mindern, die in Bescrve zu 
halten sind, um einem Scliaden, der den Verkehr in llitleidenschaft sieben 
könnte, rasch zu begegnen. 

Um die Schiensenwände dem Froste zu entziehen, ist man auf dem Canal 
von Cliarleroi nach Brüssel hestrehl, walu L'nii der Sperren zur Zeit der Froste 
das Niveau in der Schleuse auf yleicheni Niveau mit der oberen Haltung zu 
hallen. Das Mauerwerk der auf dem erwähnten Canule bestehenden Tunnci- 
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kö|)fo wird gleichfalls dem Einfluss des PVostes entzogen, durch Thore, die 
man froschlossen hält, sobald die Eisbrecher nicht mehr im Stande sind, den 
Canal für die SchiflTahrt offen zu halten. 

In gleicher Weise wird die im Bau begriffene, zur Verbreiterung des 
erwihnlen Ganales in Brflsul dionende Canalbrflcke derartig angelegt sein, 
daas das metallisdie Becken dmelben während des FrOetes trocken erhalten 
irarden kann. 

Alle diese Prävcntivmasarfgeln Tennindern die Bedeutung da während 

der periodischen Sperren vorzunehmenden Ausbesserungen. 

Die Enlschlamnning der beilodfenderLn ScliillTahrtsstrassen sollte immer 
mit Hag^'ern geschehen, niissor wenn eine durch andere Arbeiten n(»lh- 
vcndig gcniaclilo ScIiinT.ihrtsmilorbrecliung die Trockenlegung des zu 
behandelnden Teiles der Scliilltiilu lr^sliasse ohne llindt riiiss ermöglicht. 

Die belgische iirückon- un i Strasseid)auverwaltung hat mitunter den Eifer 
der Untorndimer dadurch angespornt, daas sie ihnen für jeden Tag, um den 
sie die Bauer der vorgesehenen Sperre abkürzen, die Zahlung einer Primie 
versprach; ausserdem st«;ltt sie sehr h§u6g, unter Androhung einer bedeu- 
tendm Geldstrafe, die Forderung, dasa die Uauptlbterialiaif Steine, Ziegel, 
Holl, Eisen, u. s. \v. eine gewisse Zeit vm !!< ^iim der Spore an Ort und 
Stelle dcponirt und zur Verwendung bereit ^'( hallen werden. 

In manchen Fällen könnte man die elektrische Heleuchtung der ßaustätten 
fordern, urn unter tfiinstigen rmslinulcn Im-i Nacht arbeiten zu können. 

Mandls Ausbes-serungen können olme Senkimg dfs Wassels millelst des 
Scaphanders oder eines beliebigen andern dciai tigeii Appaiates ausgeführt 
werden; die Anwendung solcher Werkzeuge hat überdies den Vorzug, dass 
sie es ermögliclil, die schadhaften Werke vor Beginn der Sperre zu untere 
suchen und die Beschaffenheit der vonsunehmenden Ausbesserungen voraus 
festzustellen; biedurch wird es möglich, alle nötigen Anschafiungen im 
Voraus vorzunehmoi und so die Ausführung der vor Wiederaufiiahme der 
SchiflTahrt zu beendigenden Arbeiten zu beschleunigen. 

Da man mit der Entleening und WiedcranfäUung einer langen Canal- 
haltung häufig viel kostbare Zeit verliert, so ist es vorteilhaft, die unterhalb 
der Wasserlinie vorzunehmenden Arbeiten mittelst nuer-Kangdämmen "zu 
isüliren ; es enii>tiehlt sich, (liesell)en vor Beginn der Sperre anzulegen und 
nur die zum Durchgang eines SchilVes nötige OelTnung frei zu lassen. Diese 
Oeffnung kann iiei Heghm der CanaUperre rasch geschlossen werden. Aus 
demselben Grunde rechtfertigt sich db Anbringung von Einschnitten im 
Mauerwerk der Brucken auf Canälen, um daselbst die Erbauung proviso- 
rischer IHimme su erieichtem, welche im Nothfalle die trocken zulegende 
CtinalUinge vermindern. 
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1) In Belgien haben die periodischen Canaisperren behufs Vornahme der 
Unteriialtungsarbeilen eine durchsehnittliehe Onuer Ton 5 bis 20 Tagen. 

Diese Spemm finden in der Zeit voni 15. Juni bis 5. August statt. 

2) Auf den can;ilisirlön Fliisson mit nirlir odor mindor wildi)achartigein 
llcgimt' isl riiN' jährliche, aluT kiiivf Sperre em|tlVhl( iis\vi'i't. 

Für die iiirlialtung guter Schiliraiirläverhaltnissc aul den andern canali- 
sirtooi Flüssen und auf den Canälen dürfte eine Sperre Ton IG bis 14 Tagen, 
imdi je 5 oder 4 Jahren, hinreichen. 

Eine Sperre, deren Dauer 14 Tage nicht übersteigt, ist, falls man einen 
angemessenen Zeitpunlit wShIt und sie voraus rechtzeitig ankfindigti ohne 
bedeutenden Nachteil für Handel und SchiflTahrt, ausser auf einer Linie, die 
einen sehr bedeutenden Verkehr oder einen bedeulenden r^fanissigen 
Waarendienst besitzt. 

Für die Sporren in T^el;,'ien is die Zeit vom 15. Juni Iiis 5. Auf^ust die 
angemessen.slc ; dem ersleren Datum muss man sich iriu^rlithl riiihcrn beiden 
Gannlen mit schwierigen Speisungsveritällnisscu ; dem lelzleren bei den 
canalisirten Müssen. 

Die langen Haltungen nahe der Wasserscheide sollten, wenn niöglich, so 
angelegt werden, dass man daselbst eine V\^a86erreserTe in der Höhe von 
-50 Gentimeter Aber dem Vl^asserstands^Minimum anfspeichem kann, um die 
SchiObarmachung der unteren Haltungen zu beschleunigen. 

5) Die Sperren auf dm verschiedenen Ableilun^'en einer <;rüf;sen Schill- 
fahrllinie sollten so viel wie nidglicli gleichzeitig stallfniden, unter ßeriick- 
nchtigung der lEntlastungs- und Fullungsverhältnisse der Hallungcn und der 
falteressen der grossen Produktions- und Consunitionscentren, denen die 
Schiflfohrtsstrasse zu dienen hat. 

4) Um die lliuiligkeit und Dauer der Spt i i t n zu vennindern, ist bei der 
Neuanlage auf die D.niei haftii,'keil, Stabilität und das gute Functioiuiiren 
ganz besonders Ilüeksichl zu nehmen. 

Ein sehr bedeutender V<2i^^r kann die Anbge von Doppelschlcusen 
rechtfertigen, wodurch eine Veranlassung zu Sperren beseitigt wird. 

Die Bauwerke gleicher Art müssen so viel wie möglich idenUsdi sein, 
damit man weniger VtTcchselstficke in Reserve halten muss. 

Während der Verkehrsunterbrechungen infolge des Eisgangs empfiehlt es 
sich, die SchleuscnwSnde und gewisse Vl^erke, wie die Ganalbrücken, dem 
Einfluss des Frostes /u entziehen. 

Der Eifer der Unternehmer, zur Zeit der Sperre, wird in wirksamer Weise 
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durch die Verheissung einer Primie für den Fall der Vollendung der AriMiten 
dem bes.immten Zeitpunkt, und durch die Androhung schwerar Geld* 
strafen im entgegengesetzten Falle angespornt. 

Es cmpßehtt sich, die Forderang zu stellen, dass die hauptsächlichsten 
Materialion ziemlich lange vor Beginn der Sperre an Ort und Stelle seien. 

Die Anwendung von Kästen zu pneumatischer Arbeit, von Fangdämmen 
11. s. w. macht es in manchen Fällen n)i»;^^li(:li, eine SpeTe zu veinieidon 
oder ihre Dauer zu mindern; doch verursat lit ii diese UirlfsmiUel gewöhnlich 
eine hedeutendc Kü?ten-Krh("iliung, die durch dit! Bedt ulung des Verkehrs 
auf der SchillTahrtsUnie und durch die Dauer der unterhalb des Wasserstands 
▼onunehmenden Arbeiten gerechtfertigt sein muss. 

Bieud, am 6. Februur 189S. 



(Von Berm FuiuiIm aberwitt.) 
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Der Verfasser hat sich hestreht, seinen Horiilit lihcr die liinrio Krage des 
Programms fiir den V. Congress der Binncnschillt'ahrt, die sich aiil' die 
« Sperren der Caniiie und canahsirten Flüsse » bezieht, in den engen 
Schranken zu halten, welche die grosse Anzahl der dem Congresse vorgelegten 
Arbeiteii toh einem Jeden erfordert. 

Er hat demnach weder die Absicht, noch die Anmessung gehabtt die 
Frage Ton Grund aus zu behandeln. Er hat nur versucht, eine Grundlage 
m schaffen für die Discussion, aus der dann, nach seiner Anaidit, die voll- 
ständige Arbeit hervorgehen wird, die diesen G^enstaiid iimfasst. 

Die industriellen Bctriebs-Unterhrechungen sind unseweifelhaft ein zugleich 
technisses und wirlhschafllicheg Uebel. Sic waren sehr häufig im Anfang der 
verschiedenen Industrien, und diese waren von jeher hestreht sie immer 
mehr zu heschninken, um sie allniiihhg zu uiilerdniokeii. I)i(^'^en Zweck 
haben sie in technischer Bezielmiii; im Allgeineiiieii erreicht. Die Kabi ik sleiit 
heutzutage nicht mehr stille. Selbst du, wu das Wasser ihre gewöhnliche 
Triebkraft ist, hat man voniditshalber die Dampfkraft beigesellt. 

NACHTHEILC Of R SPERREN 

Im Allgemeinen entstehen die Sperren nur noch aus üconomisclieu Ur- 
sachen, üeherproduction, überlegener Concurrenz oder Arheit<einslcllunf;en. 
In dieser Beziehung wird, zufolge des Gesetzes der Ausgleichung, logischer 
Weise gleichmissig mit dw Terrollkommnung der mechanischen Werkzeuge, 
die menschliche Ariteitskraft wid[er8j)änsligcr, die industrÜBlle Lage schtrie» 
riger. Es gibt jedoch bestimmte Industrien, die bis jetzt mehr als andere 
unausweichlichen Unterbrechungen ausgesetzt sind. Es sind dies diejenigen, 
welche den unvermeidlichen Stdrungen der Natur unmittelbar unterliegen, 
omm. 1 L 



2 SPERREN DER CäNXlE UND CANALISIRTEN FLÜSSE 

Besonders ist darunler die Tran<:porl-Indiistrie zu roclinon. Jedoch bei man- 
chen, wie z. B. bei Eisenhahjilran^jiorlen, ist es der Wissenschaft und dem 
freien Spiel der hitcresseii ^fchiiii^i ii, jeden Slillstaiid zu vermeiden. 

Leider gilt nicht dasselbe von den Wassertransporten und der Üinncn- 
scbiiTfahrt. 

Das Wasser setsl sie allen Wetlerrefinderungen aus : der Troekenhett im 
Sommer» dem Eis im Winter; dem Nebel und flochwasser im FrüUii^ und 
im Herbst. Diese verschiedenen natürlichen Ursachen unterbrechen die 
SchiffiTahrt jedes Jahr dnen oder anderthalb Monate lang. 

Jedermann begreift, welche Verluste daraus Tür die Betheiligten entstehen, 
und welche Schwierigkeit sie unter solchen Bedingungen haben, gegen ihi« 
Concurrenz zu kämpfen. 

Aber gemde weil die aus diesen drei l'rsachcn für die Binncnschiirfahrl 
entstehenden Verkchrsunlerbrechungen leider nur allzu häufig und allzu 
andauernd sind, wäre es nöthig gewesen, daas die Wissenschaft und das 
Capilid ihr zu lliilfe gekommen wären, um diese natürlichen Uindenassc so 
weit als mdglieh zu hebsn. Das ist nun aber nicht immer der Fall gewesen. 

Die Entwicklung, die seit fünfing Jahren Industrie und Handel genommen 
haben, fiel mit der Entwicklung der Eisenbahnen zuummen, und da diese 
jede erwünschte SehneUigkeit und R^elmässigkeit darboten, so wendeten 
sich ihnen alle Sympathien und Bemühungen zu. W'ährend der Eisenbahn- 
betrieb sich in jeder Beziehung höchst merkwürdig, ja, man kann sagen, 
segensreich entwickelte, blieb der Verkehr auf unseren Flüssen und Canrdcn 
nni^'nlahr auf demselben Flecke stehen, besonders in Beziehung auf das 
Fahrzeug und die Ausnisliiiifi;. 

Auch aus diesem Ciruiule war es nothwendig, dass die Hindernisse und 
Störungen, die der SchiilTahrt im Wege stehen, so viel als möglich gemildert 
werden. Man bat in dieser Hinsicht schon manches gelban, jedoch noch 
nicht genug, um von Erfolg sprechen su können. 

Die Bedingungen sund in der That schwieriger. Während man auf Eisen- 
bahnen und gewohnlichen Wegen vermittelst gewisser Torsichten den Yer^ 
kehr sichern kann, indem man gleichzeitig alle Arbeiten für Unlerhaltniig 
und selbst Neubauten ausführt, ist es nicht so auf einem bedeutenden Theile 
unserer Wasserstrassen, der Canäle und canalisirtcn Flusse. Man kann 
manchmal, mit höherein Kostcnaufwande ihre Austrocknung vermeiden ; bei 
Ausbesserung oder Errichtung von Stauwerken, Schleusen, Wiederherstel- 
lung der Belle u. s. w.. muss man jeiloch meist zu derselben greifen. I)ie 
Arbeiteil sind bei einem sulclien Verfahren billiger, sclinellcr und sicherer. 
Ks wird deshalb gewöhnlich angewendet, und inlolge seiner Leiditigkeit 
gebi-aucbt man es nicht nur für die unenlhehrlichen Arbeiten, sondern man 
benutzt es andi, um zu gleicher Zeit die Arbeiten vorzunehmen, die ohne 
Sperre geschehen können. So erleidet die Schifflahrt jedes Jahr Verkehrs- 
unterbrechungen, die viersehn Togo bis zwei Monate dauern, auf den meisten 
Wasserstrassen. Wenn man zu diesen CoterbKchungen jene hinzurechnet. 
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welche die Willcrungsverhiiltnissc vonirsarhon, so hat man ungefähr drei 
Monate Arbeilsverlust per Jahr. Es gibt kcino andre hidustrie, die eine irh icho 
Unterbrechungsdaucr zu erleiden hat, und man kann leicht hef,'reifi'n, welcher 
Verlust daraus für die SchiflTahrt entsteht. Im Norden, z. \\., wo die SchilT- 
fahrt am verbreitetsten ist, stellt dieser Zeitraum mehr als die Dauer einer 
«eiteren B«m dir, die, wenn sie ermöglicht wäre, das Scbifflahrlswesen in 
hohen Grade heben vflrde. Man begreift daher leicht dieKbgen, welche die 
Schiffer darüber immer erhoben, wenn sie auch die Notbwendigkeit der^ 
selben nicht leugneten, vnd ihre Beschwerden gegen die übertriebene Dauer 
derselben. 

Der Handel leidet gleichfalls darunter in folge der Kosten, welche die im 
Hinblick auf vorauszusehende Unterbrechung nothwendigc Anschaffung eines 
Vorrathes ihm aufprle<;t, und infolge der Yerluate, die er durch die Yer- 
zögerung der Absendung erleidet. 

Man könnte glauben, dass die Ausführung des grossen auf die Uiiificirung 
der SchiflTahrlsbedingungen unseres Wasserslrassennetzes gerichteten Planes, 
Ankergrund von 2 Meter, Schleusen von 38,50 und 5,20 Meier, lungere 
Sperren angeföhit habe. Wenn wir die Periode der loteten tienig lahre in 
Betracht riehen, ao aeben wir in der That im Jahre 1850» 35 Tage Unter- 
brechong auf dem Seitencänal der Oise, 51 Tage auf dem Ganal der Arden- 
nen, 68 Tage auf dem Ganale « du Centre » und 93 Tage auf dem Ganal von 
Vvnji 57 Tage auf dem Canal von Briare im Jahre 1855; im Jahre 1860 
50 Tage auf dem Canal du Centre und auf dem Seitencannl der Loire, 30 Tage 
auf dem Canal von Saint-Quentin, auf dem Seitencänal der Aisne und dem 
der Oise, u. s. w . Es ist dies keineswegs der Fall. Nur die Ursache ist eine 
andere geworden. Wrdircnd sie IVülior besonders in der Schwieriiiktit der 
Speisung h^i, Vu'iii si«' heute in den Wasserbauten. Die Wasst rhaukunst 
mag sich vervuUkummnet haben; wir mögen jetzt Unternehmer besitzen, 
die sich besser darauf yerstehen oder besser ausgerüstet sind; die Ein- 
mischung des Fublicums in seine eignen Angelegenheiten mag die alte Rou- 
tineaua ihrem Schlafe aufgerfittalt haben; die Entwicklung des Verkehrs per 
Wasser mag die Notbwendigkeit geieigt haben, data grössere Schnelligkeit 
erforderlich ist, um die waclisenden, dringenden Intoressen zu (ordern; kurz, 
seit 1880 nimmt die Unterbrechungsdauer immer mehr ab und überall 
beatrebt man aich, dieselbe so wät als möglich einnuchämken. 

ZUTFUNKT KR SPERREN 

Die gussersten Grenzen des Zeitpunktes der Sperren sind durch verschie- 
dene techniache und Sconomiache Bedingungen bestimmt. Die hauptsidi- 
lichaten unter den ersteren sind für die Flüsse der niedrigste Waaserstand, 
und liar die Caiiäle der geeignetate Moment fQr die Füllung der Haltungen. 
Vtüer den letiteren sind ea erstens die Nothwendi^trit einer nach der 
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Winlorspene genügend langen Thiiligk»!iUdauer, um die erscluiplteii \or- 
raliic zu ei-selzeii, und sodann gewisse coraraer^iclle Convenienzen und 
Gewohnheiten. 

Diese Bedingungen, die man in ihrem Ganzen in Betracht siehen und so 
viel als möglich mit einander in Einklang bringen muss» haben dahin ge- 
führt, den Zeitpunkt der Sperren nach dem Frühling, zwischen Juni und 

Ende Scpleinher zu verlegen. 
Zwisclien den SperrmimMouhMi undOalen und denen in Mittel-Frankreich 

ist der Zeitpunkt immer vcrscliicdt ii gewesen, und r.war aus öconomischen 
und cnrnmcr/.iellcn {InirKlcn. Die orstorcn beginnen IVnlier als die letzteren. 

Seit ciiiigi'n Jahren jctloch heniorkt iiiaii im Norden ein siclithares He- 
slrchcti. die Spciren tViilu-r als l»ishoi- /ii bei^iiiiu'n. Wrduviid sie vor vierzig 
Jahren im AugU£>l antingen, linden sie jetzt sechs Wochen eher statt, indem 
der 15. Juni als allgemeiner Zei^unkt aagen<mimen zu sein scheint. 

IHe Sperren im Norden sind in Uebereinkunft mit Belgien und in Ueher- 
einstimmung mit draen auf den belgischen Wasserstrassen festgestellt; 
denn es war unumgänglich nothwendig, den zwischen beiden Lindem fort- 
während dauernden Verkehr per Wasser zu erleichtem, da die franz(»sisolien 
Kohletmiinen für den Verbrauch nicht genfigen und gewisse belgische Kohlen- 
arten bei ims nicht gefunden werden. — Man hat folglich für diese Zeit- 
voräiiderung in Betracht ziehen müssen, web bcr Zeitpunkt zugleich für 
unseru Nachbarstaat am passendsten ist. Dassel Ic lial auch fiir andre grosse 
Interessen statl^Miruiulon, besonders tiir die uiisrcr liair/.osischen Kohlen- 
bergwerke und die des Dtinkirchner ilafens und seines Ilulzliandels mit 
Norwegen. 

Ausser diesen Beweggründen kann man wohl den für die Sperren im 
Norden vorgerfickten Zeitpunkt nur durch die folgenden Erwägungen er- 
klären : Grössere Leichtigkeit Arbeiter su flnden, günstigere Witterung, und 
besonders leichtere Füllung der Haltungen : Beweggründe, die man etwa 
früher weniger ins Auge fasste. 

Keine Veränderung ist in dieser Beziehung im Mittel-Frankreich einge- 
treten. Wie vor vierzig Jahren, be^'iniien dort die Sperren ■regen Ende Juli 
Oller Aiilaii^' Aii^Hist; dieser Zeitpunkt luit sieh in jener Gegend stets bewährt 
und man bat ihn desshalb immer beibelialten. 

Ahslufiiiiy und Glcichzeilüjkeil der Schi/ffdhrlsspei'ren. — In letzterer 
Zeit hat sich noch eine andere Frage erhoben, näudich die, ob man die 
Sperren gleichzeitig beginnen oder abstufen soll. 

Bisher herrschte das System der Abstufung. Es bestand darin, die Sperren 
stufenweise zu beginnen, so dass ein Schiff, welches von einem Ort im Nor- 
den, z. B. aus der Umgegend vonBouai, kurze Zeit vor der Sperre derScarpe 
abgefahren war, ohne aufgehallen zu werden, bis nach Gonflans an der Seine 
gelangen konnte, nachoem es den Canal von Saint-Quentin und den Seiten- 
canal der Oise kurz vor ihrer resp. Sj)erre passirl hatte. 

In der Ilieorie sollten je zwei Anfangsdaten der stulenweise auf einan4er 
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folgenden Schiflfohrtoeinstellungen auf den mit einander verbundenen 

Wasserslrosson um so viel Tage von einander önifernt sein, als man zur 
Befahrung der l>ftlrolTcnden Strecken braucht. Das Grundsystem der Ai»- 
stufung bestand darin, dass, um bis zum letzten Augenblicke die Wasser- 
Strasse benutzen zu können, ein Schill' frühzeitig genug sieh auf den Weg 
machen musste, iini noch vor dem öcblusae jeder iStutu am hnde derselben 
rechtzeitig eintrellen zu können. 

Man begreift leicht, dass die Schiffer oder SchifTsherren in dieser Hinsicht 
Terwickeltc Berechnungen machen and rielerlei Umstände Toraussehen 
rauuten. Doeh ww die Schwirigkeit nicht gross ; dto Reisen waren auf 
eimelne Gegenden beachrinkt, die nur ein« geringe Aosdehnnng hatfasn, 
da die Versebiedenheit in den SehiflRabrtsbedingongen Schiffen von ekiem 
gewissen Tonnengehalt nicht erlaubten uberall einiuralircn. 

Dieses System hatte auch häufige Versperrungen zur l olge, da alle Schitie 
die dargebotenen Vortheile zu gloiclier Zeit benutzen wollten und so gleich* 
zeitig an denselben Orlen sich zusaminendningten. 

In den letzteren Jahren haben mehrere Ingenicure die Frage behandelt, ob 
es nicht von Vürth<'il wäre, diciscs ziemlich vei wickelte System durch ein 
anderes Verfahren, nändich das der Gleichzeitigkeit zu ersetzen, welches 
darin bestände, einen einheitlichen Zeitpunkt für die SchiflTahrts«Sperre auf 
allen Lmien eines Wasaerstrassen-Nelies feslxusetien. 

Nach dieser neuen Bestimmung wurden alle auf der Fahrt befindlichen 
Schiffe aar gleichen Stunde und an demselben Tage die Reise zu unterbrechen 
haben. 

Dieses neue System scheint sich gegenwärtig einburgen zu wollen, zum 
Mindesten im Norden. Im Allgemeinen beginnen dort, seit vier oder fünf 
Jahren, die Scbifflahrts-Sperren am 15. Juni gleichseitig auf den Wasser- 

Strassen. 

Indem man dieses System annahm, hatte man besonders, wie es scheint, 
die Vereinfachung im Auge. Man darf und kann es nicht in der Weise er- 
klären, dass dadurch den Schiffen die Möglichkeit gegeben sei, nach Schluss 
der Sperre ausgedehntere Reisen in die terachiedenen Gegenden machen zu 
können. 

Ohne Zweifel bietet die Crleiehaeitigkeit für Verwaltung und Schiffbhrt 

eine grössere Einfachheit dar ; aber in Beziehung aufdie Versperrung ist kein 
bedeutender Unterschied zu bemerken, da die Ursache dazu fortbesteht. Alle 
auf der Fahrt begriffenen Schiffe surhen, auf die Nachricht von der Sehiff- 
fahrts-Sperrc hin, natürlich so geschwind als möglich in die ofinen Abihei- 
lungen ihrer vorgesehriehciien Wasserstrasse zu gelangen, oder so weit vorn 
als möglich eine llaltesicllc zu erreichen, die sie bei Schluss der Sperre ohne 
Verzögerung verlassen können. 

Wenn wir von dem Vorlheilc absehen, den jenes System darbot, indem es 
den Schiffern erlaubte, während der bestimmten Fristen für den Beginn der 
Sebifliahrts-Sperre auf den versohiedenen Abtheilungen derselben Unie, eine 
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Reife ib madien, ein Vorlheil, der theoretisch wohl gans schön war, der 
aber nur von wenigen Schiffern ausgebeutet wurde, so ist vom prictischen 

Standpunkte aus der linierschied zwischen diesen zwei VeifahrenBarten par 
nicht sehr bedeutend. Desshalh hat die (ileiclizeitigkeit, deren Erscheinen im 
Anfang hei den Schifiern Ueberraschung und, wie jede (iewohnheitsum- 
wülzung, hohes Misstraueu erregt halte, seither beiialiige Aufnahme bei den- 
selben gefunden. 

Das Princip ist xwar angenominra, doch die practische Anwendung des- 
selben erregt grossen Streit von Seiten der SchUfor. Sie halten nicht fSrthon- 
Uch> dass man dies Vei&hren im Grossen anwende, d. h. sie glauben nicht, 
daas derselbe Zeitpmikt für das ganze Land festgesetzt werden könne, ohne 
grosse Schwierigkeiten hervorzurufen. Sowohl vom Standpunkte der wieh- 
ligen Frage der Füllung der Haltungen aus, als auch von dem der commer- 
ziellon Gewohnheiten und Nolhwcndigkeiloii liallrn sie es für nothwendig, 
dicst-n Zeitpunkt für jedes grössere Gebiet ah^'^csondert zu l)ostiinnion, z. B. 
für das Nord- und Ostgebiet zusammen, für Mittel-Frankreich allein genom- 
men, und ebenso ahge^iondert für West- und Süd-Frankreich, deren Canäle 
Local-Nctze bilden, die nur in zeitweiligem Verkehr mit den andern Wasser- 
strassen stallen. 

In dieser Beziehung kann man die Frage der Zwischenabtheilungen auf- 
werfen. Zwei Abtheilungen demselben Linie« bei denen die SchiflDihrta-Spare 
su Terschiedenen Zeitpunkten eintritt, können von einer frden Waismtrasse, 

z. h. der Seine zwischen Conflans und Houlereau, von einander getrennt 
sein. Es kann andererseits auch vorkommen, dass sie nur durch eine gleich- 
falls gesperrte Strecke getroniü ^ind, wie /. H. der aüdliche Arm des Osl- 
Canals zwischen dem nördlichen Arm der Sanne. 

Es handelte sich alsdann darum, dass die Scliille, die am Ende des nörd- 
lichen Armee angelangt sind, rechtzeitig die Saune erreichen könnten, bevor 
die SchiflTahrls-Sperre auf diesem Flusse eingetreten ist. Wenn man al)er 
dabei die Länge der Zwiscbenstrecken und die Natur der wichtigen Handels- 
intereasen, welchen diese Wasserstrassen dienen, in Betracht zieht, so ist es 
sehr schwer im Prindp die Zeitpunkte festzusetzen, an denen die Schiff- 
fahrta-Sperren eintreten sollen, sei es nun der der einen, oder der der an- 
deren der Gegenden, die aie verbinden, oder ein Zwischenzeilpunkt. 

Uebrigcns scheinen die Erörterungen der Frage über den Zeitpunkt, die 
Abstufungen oder die Gleichzeitigkeit der Sperren in kurzer Zeit, wie wir 
hoffen, kein grosses practisches Resultat mehr zu haben. 

Die umfangreichen Wasserbauten, die man in unserm Lande unternommen, 
gehen ihrer Vollendung entgegen, und wären bereits weiter fortgeschritten, 
wenn nicht die dafür ausgesetzten Creditc aus iinanziellen Gründen bedeu- 
tend herabgesetzt worden wären. 

Die ausgeführten Kunstbauten brauchen alsdann nur unterhalten oder 
ausgebessert zu werden. Unter diesen Bedingungen, und abgesehen von 
aussergewöhntichen Umständen, wird wohl eine swdwöchentUche Schiff- 
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Ukdupene genügen ; die Verbindung zwischen zwei durch «ne doppelte 
lehiOWe Unie Tereinigten Endpunkten, wie s. B. zwisehcai Paris und Lyon 
durch die Profinsen Bouiigogne und Bonrbonnais, wird leicht offen erhalten 
werden kdoneo. 

Diesem Endresultat müssen alle Anstrengungen der Yerwaltung mit Aus- 
dauer zustreben. 

Man kann unlordesson die Vrage aufatellcn, wt'Iche tochnisclien oder Ver- 
waltiinusinassrt'gt'ln man Iiis dahin ergreifen könnte, um, wahrend dieser 
Zeil, (Iii' Dauer der Sperren möglichst zu verkiir/en. 

Wir sind nicht befugt, auf die technischen Maasregehi umsliiiullieh einzu- 
geben. Was aber die Verwaltuugs-Maasregehi i)elriill, so wäre an denselben 
Tieles zu verbessern. So könnte man i. B. in der Nihe von den verschiedenen 
Punkten des Wasserslrassen-Neties Reserre-^tücke ffir die Ihsehinen, Stau- 
werke und Schleusen halten. 

Man könnte ebenfalls dnige Einzelheiten im System der öffoitlichen 
Ausschreibung ändern. Es gibt keine Arbeit, die eine grossere specielle 
Erfahrung erfordert, als die Wasserbauten, und diese Ei fahrung ist um so 
erforderlicher für die während der Sperre auszuführenden liauten, je kürzer 
deren Dauer ist. Da kann der Hanunlernehmer kt-iue Zeit mehr mit Suchen 
und Versuclien verlieren. Leider kann hei unsorn» Svsletn der x\usschreihunsr 
jedweder Hauunternehmor gegen Vorweis von Zeugnissen über ausgeführlc 
Bauten, oluie Rücksicht welcher Art sie gewesen seien, als Bewerber auf- 
treten. So ist es geschehen, dass oftmals Unternehmer von Slrassenbauten 
oder Eisenbahndämmen, ohne specielle tedmische Kenntnisse, ohne die er- 
forderlichen Maschinen und Werkzeuge und ohne erfahrene Auf>eher, den 
Zuschlag von Bräcken- und Schleusenbauten erhielten, die sie nie in ihrem 
Leben ausgeführt, und die sie infolge dessen in ganz ungenügender Weise 
herstellen. Solche Arbeiten sollten nur von Unternehmern, die erprobte 
Kenntnisse besitzen, oder in vielen Fällen vom Staate in eigener Regie aus- 
geführt werden. 

Der Submissions-Tennin sollte endlich fniher festgestellt werden, um früh- 
zeitig genug alle mdhigen Materialien herbeischanen und alle Arbeitsvor- 
bereitungen treffen zu können, damit die eigentliche .\rbeit sofort am Tage, 
WO die ScbillTahrt unterbrochen wird, begonnen werden kann. 

IKes sind die Betrachtungen nnd Ansichten, die uns die Untersuchung 
der SperreihFrage eingegeben hat. 

Wir drfidien nochmals die schon im Anfange ausgesprochene Hoffnung 
aus, dass sie genügen mögen, Widersprädie, Berichtigungen und ZusSlze 
hervorzurufen, deren Ergebnisse zur Ergänzung dieses kurzgefassten und 
engbegrenzten Berichtes dienen werden. 

P»rit, den 10. Min im. 

(Von JUm iumilM abtiNtit.) 
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SPKRRIiN DER GANALB U. GANAUSiRTEN FLÜ&SK 

IN NORD- UND OST-FRANKREICM- 



»ElltCUTBKSTATTBK : 

DERdME 

IngAiieur m chef «las Uaatt « Chmtii« I CaupUgiid. 



Wir beabsichligeii, in vorlio^'cndem Berichte die Frage der Sj)trreu aul 
den Confilen und canalisirten Flüssen speciell mit Bezug auf das Wasser» 
strassennclz von Nord- und Ost-Frniikii'icl) /ii }>oliniiflt'ln. 

Wir gcljcn /iiiiaclist kurz die (leseliiclilu dei' 1 raj^e ; sodann wollen wir die 
\orund Naclillieile dei' eni/i lneri. bis auf di?n houlij^eii Ta;,' angewendeten 
Systeme erörtern; zum Schliiss wollen wir unlerüuclien, durch welche Maa>s- 
nabmen die llüuiigkeit und Dauer der Sperren eingeschränkt werden künnie. 



I. — GESCHICHTE OER SPERREN 

Die canalisirlen Flusse und die Canale der <ie;jend sind von allein An"an^' 
her periodischen Sperren unterworfen worden, um die Lalerhallung und 
Ausbesserung dci- Bauwerke zu erleichtern. 

Diese Hebung hat sich, Irolz der Entwickelungund Verbesserung des Ncties 
bis heute erhalten, jedoch mit bedeutenden Abänderungen in Bozug auf Zeit- 
punkt» Dauer und Aneinanderreihung der Sperren . 

Zeitpunkt der Sperren. 

Im Princi|H; wurde -janz«; natürlich die Zeil dos Niedei wassei s i^ewaldl, da 
die Schiffahrt während der trockenen Jahieszeit Mangels Inidanglicher Spei- 
sung in der Bogel unterlirochen war. Indem Maasso jedoch, als die Speisungs- 
mittel der Canäle zuluiahmen und die Flusse vcrTollkomninct wurden, 
Terlegte man die Sperren allmählich in eine frühere Jahresxeit. 

mte. iL 
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So blieb der Canal von SU}uentin gemeinhin gesperrt : 

bis 187)6 vom i. September bis zum 31 Octobcr; 
ton 1837 bis 1840 vom \ h. August bis 15 October; 
von 1841 bis 1848 vom I.August bis 30. September. 

Von 1849 b» 188S begaimea die Sperren im Juli, am im August zu 

enden. 

Seit 1884 finden sie gleicbmässig vom 15. Juni bis 15. Juli statt, abgese- 
hen vom Jahre 1891, wo derCanal erst vom IG. Juli ab gesperrt blieb, mit 
Kücksiebt auf die nusserordeuüickea Bedürfiiisse des ilandels infolge eines 
fiussei'st streiifrcn Winters. 

Aul den ubri^'cn ^Va8so^sl^assell des nördlichen Nutzes Italien die Sperren 
ungefähr den gleichen Gang eingehalten, wie auf dem Canai Sl-Quentin. 

Diese Sperren sind nimlich, mindeslens in Bezug auf die Canäle und 
FIfisae, die Frankreich mit Belgien Terbindan, aeit leider Zeit durdi interna- 
tionale Vertrige geregelt. 

Gemilis einer ersten Vereinbarung vom 9. Dccember 1841 duritan diese 
Wasterstrasscn nicht vor dem 1. Mai und nicht üha den 1. Olitober fainaoa 

gesperrt werden. 

Diese Vorschrill wurde jedoch iu>r bis xum Jahre 1848 befolgt; im fol- 
genden Jahro setzten sich die beiden Regierungen in's EiiiTcrnebmcn, um 
ein anderes System su versuchen, welches sie 30 Jahre später durch maea 
xtveitoi Vertrag vom 4« Man 1808 bekrifl^jten. 

Dieser Vertrag lieatimmte, dase auf den Schitrahrtalinien, wdcfae besie- 
hungsweise Gbaricroi» Mona und Paris verbinden, die Sperren an der Grenze 
der beiden Länderzwischen dem 1. und 15. JoU begimien sollen, irobeiman 
sich dem erstgenannten Zeitpunlite möglichst zu nfdiern habe. 

Eine dritte Vereinbarung endlich, welche am 8. Oktober 1887 zwischen 
Frankreich, Deutschland und Belgien allgeschlossen wurde, hat den Anfang 
derSpoi ivn für die Caii;i!e und canalisirlcn Flüsse, welche jene drei Ländef 
miteinander in Vcrhindung bringen, auf den 15. Juni fe.«lifesetzt, « vorbehalt- 
lich der durch besondere Umstände oder ausserordentliche Bedürfnisse gebo- 
tenen Ausnahmen ». 

Übrigens war der 15. Juni io der Zeil tob (884 bfo 1887 versudiswels« 
als An&ngsdatum der Sperren angenommen worden. 

Diese neue Vereinbarung betrifft nicht, wie die früheren bloss einen Theil 
des nördliehen Wassorstrassennet^es ; sie gilt für alle Strassen der Gegend, 
welche zur Grenze führen, und bedeutet thatsächlich die Annahme eines 
ziemlich gleichförmigen Anlangazeilpunktes für die Sperten auf dem gattton 
Netze. 

IHese Ulierein^timmung konnte seit 1884, von einigen unbedeuCaadett 
Ausnahmen abgesehen, alljfdirlich verwirklicht werden. 
Früher wurden die Canüle des Ostens, gleich denen des Nordens, in der 
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Regel zu venchiedencn Zeitpunkten im Laufe der Monate Juli und August 

gesperrt. 

Eine Ausnahme inaclit jedoch der Mariie-Uhein-(]an;il, auf welchem seit 
einer lleihe tuil Julirell Wiliterspn reii stattlinderii die mit den iiatüriicheu 
üilte^bi^hUtigeil der SchifTahrl durch die Früsle zusammenrallcii. 

DiMr a«r flyctieii. 

Die Dauer Act Sper^c^l schwankletihätläls innerlialh sehr weiter GrenEen. 

Sie beti-u^' oft tncht als 2 MomUi, iHäm es eieb um die AusfAhrung eines 
Ijlideutenden Baues handelte. 

So blieb der Canal Ton St^Quenllil ill der 2eit von 1828 bis 1851 jährlich 
dürch 100 Tüf^e gesperrt. 

&s 1849 liclrugcli sodann die Sperren auf diesem Canal f^leiehmässig 
3 Monate, und in der Ib'ii Ton 1850 bis 1860 würde ihre Dauer auf einen 
Monat herai)gesetit. 

Andrerseits Afalt die PeHttde «oit 1801 Ids 1880 eilf Jahre, wo Oberhaupt 
lidii6S|)emüfattlllmd,tUidlNllll<^ d(6f neun fllnigen Jahre ist die SchiCTahrt 
im Durchselihilt nu^ diirth 30 Tage jahrlieh unierbrochen gewesen. 

Seit 1881 blieb der Cätiäl in der ne<r(>| durch einen Monat im Jahr ge- 
sperrt, Uffl die Ausführung jeiier tdhtf eichen Arbeiten zu ermöglichen, dureh 
Welche diu Verliehrs-AtiiiMÜiltisfiiblgkelt dieser Wasscrslrasse verdoppelt 
wuitlc. 

Die Sperren aül" den ührii^en Thoilslrecken der Linie lU'If,'ien-Paiis haben 
sich slufenveise iin denlselhen Maasse verkiir/l, wie jene nul" dem Canale von 
St>Quentin; auch dUf diesen Strecken haben nur in 9 Jahren der i'eriode 
106M880SiM<i«ell sitftigfcfiliiOen. 

Während dieser geaammten Periode bat somit auf den ganzen Strecken 
Msiis^afis dild ChMtkttA-Pätk ütifjiMles twdtft lidif eine Sporte in der 
ltttföbclbhitlidü(M<f>to<l SO tftgeff staitgefbfidOi. 

Die Ausweise! für die anderen Wassersirassen der Gegend liefern leider 
nicht ebenso glahzende Erj^cbtiissc. Sie zeigen aber iinmi rhin eine stufen- 
Preise Abnahftie der Spe^rdaüer in der Zeil von 1840 bis IS80. 

Die llaupslfassen des f/icaliu^(/es der Departements Nord und PasHie>Calais 
waren sogar seit 1870 um in jedem zweifen Jahre gesperrt. 

Was die Wiiilersperren auf dem .Marne-Hhein-Canal heli ilTt, so (hmerlen 
sie insgciiiein bO bis 60 tage, in zwei aüfeinanderlolgeniien, durch eine 
6 tiigige Scbifitihrtsteit gi>trdiiiten Perlodeti, wenn iiicht die KliHe t» gross 
vftär» tiJndi« lÜTKiderirulhilboi« dtfrSefaiffofart zd gestatten. 

Seit 1881 blieben euuehie Canale ausnahmsweise 45 bis 75 Tage hindoreh 
MspefH; m AWi^mAm bhllten jeddtfh Ol« TertMssserifiigsarbeiten für das 
Nelx bei ^rteii m niebi 30 bis 99 Tagen per Jahr ansgeffihrt 
weiden* 
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AiieiiiMiiderraihitiqi der Speivn. 

Ii s|iriiiifilicli iandeii die S|KTrt n /u vcrsriiiedciien Zeiten statt, welche je 
nach den ReiJürf'nissen jedes einzehien Vei «allungshezieke» innerhalb der 
Jilhres/.eil des niedrigen Wasserstandes verliieilt wurden. 

Jeder l'rül'ect seUle für sein Departement Antangszeit und Dauer der 
Spcntsn fest, ohne hiebei auf die GeMunmIheit des Wasserstrsssennelies 
Rucksicht XU iiehnnen. 

Dieses Verfahren hatte für die Wassertransporte hftofig eine Teriäogerong 
der Unterbrechung zur Folge, zum Nachtheile von Schiffahrt und Handel. 

Durch ohi niinislcridles Rundschreiben vom 15. August 1810 wurden 
daher die Präfecten dur von ein und derselben SchitTahrlslinic hcrührten 
Depnrlcfn, nis nnr-^efordert, sich gegenseitig in's Einvernehmen zu setzen, 
utn die Sporren aut den cin/.ohicn Theilstrecken dieser Linie derart zu ver- 
kniipi'en. dass die lleuninmg des SchüTsverkehres auf eine niuglicbsl geringe 
Dauer herahgesel/,1 werde. • 

Und um dieses Ziel um so sicherer -ni erreichen, hat sich die Ober* Ver- 
waltung seit 1884 die alljährliche FestsebuDg des Anfiings-uod Endpunktes 
der Sperren auf den einzelnen Theilstrecken des Netzes vorbdialten. 

Seilher «erden die auf diese Weife festgesetzten Zeitpunkte in dner Tabelle 
zusammcngcslelit, wclclie sodann im ganzen Gebiete öffentlich angeschlagen 
wird und in \orllieilhafier Weise die Stelle der drilichen Erlässe vertritt» 
welche die l'riil'ekten früher kundmachen iiesscn. 

In der Zi'il von 1844 bis 1848 begannen in Gcmässheit des internatio- 
nalen Vertrages vom 9. Decendjer I8il die Sperren zwischen dem I. und 
15. August, um spätestens am 1. Okiober zu endigen; ihr Anfangszeitpunkt 
wurde je nach den besundercn BednrI'uisscn von hidustrie und Handel fest- 
gesetzt. 

Set i 849 war die Verwaltung bestrebt, diese Anfangszeiten so zu v^nupfen, 
dass die zu jener Zeit bestehenden Hauptverkehrsstrumongen mö^^chst 
begfinstigt würden. 

Das von ihr zu diesem ßehtifc angenommene System, welche von 1849 
his 1885 in Geltung stand, wird in der internationalen Vereinl^rung vom 
4. .Mär/. I8ti8, welche seine Auvendung nach einer 20 jihrigan Probeiett 
bcki;d"li^|e. foliienderHiaassen definirt. 

« Die Sperren der Scliiflahrtslinien, welche hezw. Charleroi, Möns und 

Paris verbinden , werden stufenweise in den einzelnen Theilstrecken 

beginnen, aus denen jede Linie besteht, so dass die Schifl'e, w elche bei Beginn 
der Sperre Belgien verlassen, nicht unterwegs durch das Fallen des Wassm 
aufgehalten werden. » 

So waren die Sperre von der Grenze bis zur Seine abgestttß (echdonn4s) : 
sie begannen auf jeder Theilstrecke sofort nach Durchfahrt des lelzton p>ela- 
denen, in der Richtung Paris gehenden Schiffes. 
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' Die für die aufeinanderfolgenden Theilfahrten dieses leUlcrcn Svliiffosvor- 
gesehenen Frisleo btbeo ivilurend des Torerwftlmteii Zeitniiimes von 1819 bis 
1885 ein wenig geschwankt. Wir geben nachstehend die auf der Linie Möns- 
Seine fQr die Sperre des Jtehres i880 angenommenen Anfangsteiten : 



Canal Mnnt-Condi . — Von der Grenze bis Coiidü 1. Juli 

Sekelde, — Von Ynlcncionnp« bis zum Uassiu-Hond 5. — 

— Vom Bussin-Roiid bis Cainbrai 7. — 

Canal von Sainl-Quenlhi. — Von Cainbrai bis zur Scbeilel- 

hsUunf 10. — 

— ScluMlflhaltiiii:: 15. — 

— Von dieser ilallung bis Suint- 

Quentin 19. — 

— V(ni Sl-Üiicritiii Itis INinl TiiL'tiv 17. — 

— Vun Poiil-Tugay bis zum Punkt 

YderFH» 1». — 

— Voa diewin Punkt bis CInusf . — 

Seiteneanal der (Hte. — Ton Chtunj Iiis Janville 33. — 

i^$e-Fhu». — Von Jiinvilic bis Boran . 85. — 

— Voa Üoran bis sur Seine 97. — 



Dcnizulolffo heg.inncii die Sperren von iliirrhsrlmil tlii li< r IhiiK'r ;iur der 
Oise erst dann, venu sie auf dctn Cnnnl Moiis-Coiide hcn iN heendii^l waieii. 

Das System der AbsluCun^' wurde anssurliulb der Lniieii von .Muns und 
Gharleroi nach Paris niemals angewendel. 

Diese zwei Linien waren auch im der Thal die einzigen, welch«* sur Zeit der 
«sten al^estuften Sperren einer Strdmung von Transporten auf gi-osso Ctilfür- 
nungen su dienen hatten : 

Zu jener Zeit war der Mnrnc-Rhcin-Cnn.il noch nicht der Sehirndirt ühcr- 
gebcn : die Marne war nicht cannlisirl, oixmsowenif^ wie die Mosel und M ins, 
und CS gab thatsachlich zwischen Nord- und Ostfrankreich keine Vcrhiuiiuiig 
per Wasser. 

Als andrerseits der M irne-lihein-Canal cnilTiict und sodann im Jaiire iNlil 
durch den Aisne-.Marne-Canal mit dem nordliehen N'el/.e verbunden wurde. 
SO dass eine grosse SchilTahrtslinie von Slrassburg und Nancy nach Lille und 
Dfinkirchen entstand, da waren infolge der vcrscbiedouen Schiffbarkcitsver- 
hiltnisse auf den einzelnen Tbeilstrecken dieser Linie die französischen 
Kohlen noch nicht in der Lage, den Kampf mit der Kohle des Saarbcck^iis 
aufitunehmen. 

Diese Sachlage änderte sich erst im Laufe der im Jahre 1880 bogonnrucn 
Arbeiten zur einheitlichen Gestaltung des Netzes. 

Und da die Verwaltung auch die Sperren einheitlich gestall(.'n wollte, so 
gab sie seit 188 i das System der Abslufnn^' auf. um Nriies /u versui-hen. 

Die Versuche haben zur Vereinbarung,' vomS. Oktober 1887 ^'ei«lnt. kral'l 
welcher die (Kanäle und canalisirten Flusse, welche Frankreich, Deulst bland 
und Belgien mit einander verbinden, furlan nach vorgangigem Einvernehmen, 
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gemäu dem Syilm dgr Qfßickieili^if 0MpPri| wtväm wllMlf mil iMni 
IS. iuni als Auf8iHsa4»loi||. 

Die«» System wird wSdgß Wumnlmm von JIM w«) Oil'FrMiMiii 
heuer sum neuqten Heb wr AxnwnUmi kmwmWt 
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Diese Pniruiif,' wird sich, cIkuso wie der voranf,'ehende geschichtliche 
Uclicrbluk, düf Reihe nach auf ^|{)uni&(» Pauer und Verknüpfung der Sperren 
erstrecken. 

Theoretisch genommenen können die Sperren zu jeder Zeit des Jahres 
stattfinden; praktisch genoiDmen jedoch hictet jede Jahreszeit ihre hoson- 
dcrcn Vor- uiul Nachthoile» ebensowohl vom t^Oischeo Standpunkt als mit 
ße/.ug auf die llandelsiiiteresscn. 

Vom Slnnd|iiinkl des Handels sind die Monate Januar |iind Februar in der 
Ileui'l atn friiiisti^fston. Die Schiflahrl ist zu dieser Zeit gewöhnlich nicht 
U'hhalt ; zudem wird sie aul den Caniden durcii die Kroäte, auf den f lüssci) 
durch die liuchwüsser äusserst häufig unierhruchen. 

Diese beiden Monate müssen jedoeh mit Rücksicht auf die Anforderungen 
des technischen Dienstes, abgesehen von gewissen Ausoahmsflllen, unbedingt 
ausgeschlossen werden. 

Infolge der rauhen Jahresseil und der kunen Tage iat nSmlieh die Axh/ßi 
auf den Werkpliil/.en während jener Monate ebenso mühsam ala Wipro» 
ductiv; infolge des Krosles können in der Regel keine Maurerarbeiten Torge* 
nommen werden, und die Entleerung der Haltungen bietet bei den grosasn 

KälliMi oft cnislliche Nachlheile. 

Die Monate Miuz und A|uil sind vom Standpunkt des Handels weniger 
^nuislii:, als Januar und Februar, ohne vom ^technischen Slamipunkt viel 
aiuu liudiarer zu sein. Die Fröste dauern, zumal in Ostgebiete, last immer 
bis Ende Män und selbst bis in den April hinein fort; ausserdem sind die 
Hochwasser während dieser Zeit lu hftutg, alsa dass ea möglich wäre» auf 
dem Flusse su arbeiten. Zudem ist tu dieser Jahresaeit infolge der fiedür^ 
n'sse der Landwirthschalt daa Angebot von Arbdtskräften ein sehr geriogea« 

Die Monate Mai und Juni sind für die S|HM-ren auf den Canäien sehr 
giinsli<;; auf den Flüssen eignen sie sich mit Rücksiebt auf die gewöhnliche 
Höhe des Wasserstandes weniger gut. IHe Tage sind lang und biüzurUeuenile 
in der zweiten Hafte des Juni herrscht gewöhnlich Uelu rlhiss an Arbeitski-äften. 
Zahlreiche higeuicure sprechen »ich von» technischen Standpunkt Alles in 
Allem /u (iimslen des einen oder andern dieser beiden Monate aus. 

Dagegen eikiärt sich der Handel im Allgeuieiuen unbedingt gegen 
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deren AninbQie. Denelbe will nach Ablauf der inhleclilen JahreiieU die 
nöthige Zeit nir Yerfttgung haben, um die Lfloken, welche der Winter in 
leinen Waarcnlagern horvorgebracht hat, wieder ittMtufiillen und sich lu 
gehöriger Zeit mit den Yorrftthen für den Sommer zu fenehcn. 7ax diesem 
Bchufc ist ihm nun der Mai nnen(b(>hriich, manchmal sogar aucli der Juni, 
wenn die ScbiflTabrt im April durch l^'röat« oder UochwuMer gebemnii 
war. 

Die Monate Juli und August sind gewöhnlich am günsli^^ten für die 
Autiführung der Arbeiten nul den Kliissen, mit Rücksicht aul ilcii nicdi igen 
Wawcrttand; auch für die Canäle eignen rie sich gut, es wäre dann, dassdic 
Entteening der Ballungen lur Zeit der groiaen Uifien Tom Standpunkt der 
(^ffentliehen Gesundheitipnege naehtbeUigiit. Arbeitskilfte lind gewöhnlich 
nur Zeit der Beuemte, wie auob wflhrendderGetreideemle schwer w haben ; 
dagegen sind dieselben in den Tagnn, welche diese beiden Zeiträume von 
einander trennen, im Ueberfluss vorhanden. Alles in Allem genommen sind 
die mit der Unteiiiallung der Flüsse betrauten Ingenieure der Walü des Juli 
oder AugiJsl giiiislii: gestimmt, während die Vei wnltungon der Wasscrscliei- 
dencanäle uiihcdiiigt gegen dieselbe sind, mit Rücksicht iuif dif St liwirrigkt it 
der Wiederaniiilluiig der oberen Haltungen dieser Canäle bei Mt-doi wassor. 

Riese Wiederanfüllung dauert in den trockenen Jahren immer lang und es 
ist mitunter nach langen Sommersperren vorgekommen, dass die SchilTahrt 
an der Waaserscbeide nicht vor denlierbitregengüssen wiederaufgenommen 
werden konnte. 

Andrerseits spricht, sich der Handel fast stets zu Gunsten der Juli- und 

August-Sperren aus, welche ihm die bequeme Ausführung des Sommcr- 
geschäflcs und die Deckung des Bedarfes für die Winlercampagne vor Eintritt 

der schlechten Jahreszeit gestatten. 

Rie Monate Sj-plendtcr und Oktober bieten im Allgemeinen die Vorlheilc, 
aber aucli die Naclitlieiie, welche mit der Jahreszeit der nicch igen Wasser- 
stAudc verkiuijitt sind. Rie Tage sind bedeutend kür/er und der Rcgu-n liäu- 
figer, als in den vorangehenden Monaten ; ferner werden die Arbeilskratlo 
im ganzen nördlichen Gebiete ausserordentlich selten, sobald die Kartof- 
felernte und Zuckerfabrikation beginnt. 

Andrerseits besitst der Handel nach Abhiuf dieser beiden Monate nicht 
mehr die nothwendige Zdt, um sich mit den Wintervorräthen zu verschen, 

fliezu kommt, dass die Verwaltung die SchilTahrt im September und 
Oktober nicht unterbrechen könnte, ohne die Interessen der Zuckerindustrie 
und die bicmit verknüpften Literessen der ackerbautreibenden Bevölkerung 
des Nordgebietes ernstlich zu beeintrüchligen. 

Rie gleichen Interessen Ibrdern die OlTenhallung der SeliiiTahrl im Novem- 
ber, da der KartofTeltransporl bis Ende November, und oft sogar weit in den 
Recembcr hinein sehr lebhaft fortdauert. 

Riese i)eiden Monate sind übrigens aucii schon mit Rücksicht auf die 
kurzen Tage» und den Mangel an Arbeitskräften, sowie auf die Witterungs« 
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imliUdra und die HochwAaser, welehe gewöhnlich dem Schmelzen des ersten 
Schnees folgen, für die AusKihning der Sperrarbeiten wenig geeignet. 

Auf Grund der vorstehenden Bemerkungen können die Monate Januar bis 
April, sowie Sejiterober bisDeceraber von vemherein ausgeschlossen werden. 

IVi ncr las?* II die Pcdiirfnissodcs Handels den Mai als un^'tv i^MU't erscheilMII, 
und die Nolhweiidigkcit der rech!/.ciligcn WicdciMnlülliiu^ der oberen Hal- 
tungen der Wnssersclieideii-raiifde iiiaclit die Wahl des August unmöglich. 

Es cnlhrigt'H die Monate Juni und Juli. 

I^or erste ist günstiger fiir die lluiale, der zwcif;^ f ir die canalisirlen 
l liisse. Die Interessen der oircntliclien (u;suaillit'ilspnjgc streiten zu 
Gunsten des Juni, diejenigen des ilanduis zi Gunsten des Juli. Au Arbeits» 
krSflen herrscht [während dieser beiden Monate abwechselnd Ueberlluss und 
Mangel, einerseits vor und wahrend der Heuernte, andrerseits vor und während 
der Getreideernte. 

Die Froge der für den Zeitpunkt der Sperrra zu treffenden Wahl ist s<»nit 
eine sehr heikle; auch hat dieselbe in dim Jahren 188*2 bis 1884 Unge 

Debaltet) im Srlioosse der niaassgübendcn Cnrnmissioneni hervorgerufen. 

\)u' Verwaltung hat auf Grund des überoinslinujienden Gutachtens 
di(!ser ('omini^siniien die Fnige iiu Sinne der Annahme des 15 Juni als 
Anrang'</i'il|iiinl\tL's enhcliiodcn, womit den eiiimoiiallicheii Sperren die 
(lurchscliniltlii he iV-rioilr \(ini 15. Juni bis /.um Id. Juli angewiesen ist. 

Dicse, durch die internaliunulc Vereinbarung vun 8 Okiuber 1887 bekräf- 
tigte Entscheidung scheint uns alle w&hrend der normalen Jahre im Spiel 
befindlichen Interessen zu versöhnen. 

tiebrigens wäre es unseiw Ansicht nach angezeigt : 

i. Nach ausaergewöhnlieh langen und slrengen Wintern den Anfang der 
Sperren bis in den Juli zu verschieben, wie dies im Jahre 1891 thatsüchlich 
geschehen ist; 

3. In besonders trockenen Jalircn, wo mon I)efürchlen muss, die oberen 
llaltungen der Wasserscheidencanäle nicht bequem im Juli füllen zu können, 
den Anfangszeitpunkt bis zum 1. Juni vorzurücken. 

Dauer der Sperren. 

Seit langer Zeit begehrt der Handel die ginzlichc Aufbebung der perio- 
dischen Sperren, welche infolge der äusserst raschen Entwtckelung der 
Wasscrlraniporlc mit jedem Jahre nachtheiliger ffir seine Interssen werden. 

Diese Anilicbutig ist unViili ii- auf den Caiifden, deren Fahrwasser eioge- 
leisig ist, und die keine Uoppeischleusen besitzen, grundsätzlich unaus* 

fübrbnr. 

Es ist jedoch imiglicli. die aus dieser Sachlage eiits()riugeii(leti Uebelslände 
bedeut 'Dd /o mildern, indem mau die Sperren so kurz ansetzt, als es die 
Uediu liusse des techni.sclieu Dienstes nur gestalten. 
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Handelt es sich um die Ausführung belrichth'cher Verbessprungsorbeilen, 
die sich auf eine ziemlicl» grosse Strecive verlhcilcn, so muss unseres 
Erachten! die regelmässige Sperrdauer mit 30 Tagen festgesetzt werden. 
. Denn in der Regel nehmen die Eptleerung and Wiederanfüllung der 
Baitungen, die Einrichtimg der Wericplatie, die dureh den Regen, die firt- 
lidien Feate und die Bedürfhiaae der Arbeiter veniraachten Zeitrerluste 
nicht weniger als zehn Tage für sich in Anspruch ; und der Ingenieur würde 
sich häufig genöthigt sehen, die Beendigung der Arbeiten auf die Sperre des 
nächsten Jahres zu verachieben, wenn er nicht mindeatena über 20 effektive 
Arbeitstage verfügle. 

Andrerseits sind wir auf Grund der vorliegenden praktischen Erl'aiirung 
der Ansichl, dass die gewtihnliclie Unterhallung der Cannle und canalisirten 
Flüsse des Gebietes unter den heutigen Umständen nur durch jährliche 
Sperren too lObia 12 Tagen, oder allzweyihrliche Sperren von etwa 20 Tagen 
gesichert werden kann. 

Das eratere Syatem iat unaerer Meinung nach vom techniaehen Standpunkt 
vortheilhafttf y weil ea eine häufigere Featatellung des ZiMlandea der Bau- 
werke und eine Ausbesserung der Schäden, bevor sie einen hoben Crad 
erreichen, gestattet, wodurch cfVenbar die Wahrscheinleichkeit guter Schif- 
fahrt wfdirend dos lihritreii '1 heiles des Jahres erhöht wird. 

Auch für Schitrahrl und Handel scheint uns dieses System das güns- 
tigere zusein. Denn es werlheilt die durch die Sperren den Schiffern aufer- 
legten Lasten in gleichmässiger Weise und unterbricht die Verkehra» 
beziehungen nur während weniger Tage. 

Taiknäplnig dar j^amran. 

Zufolge der früher gegebenen geschichtlichen Daratellung können die 
Sperren entweder nach dem Sjatflnader Abatnfung oder nach dem der Gleich- 
zeitigkeit verknüpft werden. 

Um die beiden Systeme mit einander zu vergleichen, wollen wir eine 
Schiffahrtslinie betrachten, welche die Punkte A und H verbindet, und 
voraussetzen, dass die natürliclie oder conventionelle lUchlungder Thalfahrt 
der Richtung A B entspricht. 

Um die Aufgabe zu vereinfachen» nehmen wir an, daaa die Linie A B in 
eine grooae Annhl gleicher Theilatrecken lefffolle, und daaa die Fahrtdauer 
für eine jede einaelne Theilalreeke vemaehläaaigt werden ktone. 

Endlieh beieiehnea wir : 

Mit C die Sperrdauer, welche wir auf der ganzen Linie als constant 
voranaaetien ; 

Mit T die Fahrtdauer für die Strecke A B beim Systeme der Abstufung; 
Mit i diese Dauer beim Syatem der Gleichaeitigkeit; 
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. Mit n Ale Anubl dar von A bit B in gleichen AbfUnden «rnchteten Aus- 
uticbplilia, oin diobelidanen Sebiflfe mfiuiMbimn i 

Mit M den Tlialverkelir und mit M' den Bergferlnlirwabrend eines gleichen 
Zeilraumea vor und nach der Sperre. 

Unter diVscn Voraussetzungen erhält man für die dem Abstände der Aui- 
weicbpläUe entiprecbende Fabildauer nacbMebende Aiudrücke : 

T 

Beim Syitem der Abstutnng 

i 

und beim System der Gleiehieitigkeit 

Die Wanreneingiinge worden eine ünterhi eolmng erfahren u. zw. 



Am Punkte ü (auf der Tbalfabrl) 
wibrend «iner Zeit 

Am Punkte k (anf der BefgAhrt) 
wlbraod «iiwr Zui 

Oer Zi^itvcrlutt, den der Handel er- 
leidet, kann somit als proportio- 
nell betrachtet werden zu dem 
AudrudM 



m cni TiiAtr.iHRT 



C-f 



» + 1 



(M+inc-f 



2M'T 

n + 1 



»MMKll 



c + 



t 
t 

« + 1 



Und die Wasgechele wird eich auf die Seite des Sfslemes der Gleich- 
•eitigkeitneigiD» mm 



oder 



oder 



Biete Bedingwig ist notbwendiger Weise erfüllt» wenn des Verhältnis g, 

sich wenig ven der Einheit nnlerselieidel, de die Ertiihrunggelehil bat, dass 
i slflss erheblich kfwner ist ab T. 

Bas System der Gleiclizcitigkeit ist somit Torlbeilafter, ab das der Abitn- 
tang, wenn der Verkehr in beiden Hichtungcn ungefähr gleich stark ist. 

Dies gerade ist nun aber auf den Hauptlinien des Gebietes der Fall, 
abgesehen vom Setts6e>Canal und den beiden, yon Belgien nach Paris (üh> 
renden Linien. ' ' * 
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Für die Itttxenn Strassen erbllU steh der Quotient lange Ewliebm 4 

ond 5, wenn mnn die Sperren als in der Ricbtuog doi ftäii^ron Verkehres 
abgestuft annimmt. 
Mao erbüU daher notbwendiger Weise 

T 

da der Quotient j erheblieh geringer ist als 3,S. 

für die drei in Kede stehenden Uniea ivirs daher daa Sjalem der Abalu- 
fnng gunstiger als das der Gleichzeitigkeit. 

Dieses Beiultat ist jedoch rein theoretisch, da die Transporte in Wirklich- 
keit nicht mit jener RegeboAsaigkett vor aiob gehen» welche die rorstebeoden 

Formeln voraussetzen. 

Die auf der Linie Muns-Paris gfunachten Beobachtungen haben in der Thal 
erwiesen, das» beim System der Abstufung, beim Ileraniiaiien der Sperren 
eine, die ^'ewöhnliche Wasserführung der Schleusen weil iiberbteigende Anzahl 
m Thal tuitrender Schill'e vom Punkte A abgieog; diese Schiffe liäufleo sich 
daher in den Haltungen an, und am ihre racbtieilige Duicbftbrt zu ermdgli« 
cbio, Hb man «eh gunötbigt, die zu Berg fahrenden Sebiffe mindeeloDaeine 
Woeba tot Beginn der Sperre «ufiEobalten, wodurch daa Fabrwaaier über- 
füllt ond die Gesohwiodigkeit der su Thal Dihrenden Schiffe ebenfalls ver- 
ringert wurde. 

Die geringste Verzögerung bei WiedereröfTtmng einer der Abtheilungen 
Teranlasüle sodann an den Enden dieser Abtheilung beträchtliche SchilTs- 

anhäufungen, welche oll 5 bis 4 Wuchten dauerten. 

Andrerseits konnten die vSchille, welche die Abstufung benützt hatten, 
um dem Punkt 15 vor lleginn der Sperre zu erreichen, erst mehr als 2 Monate 
nach Wiederauliiahme der Schillhahrt im Punkte A in die Aufladehäfen 

iurückhehren', 

(lod wflhrend dieser Zdt hatten dit][Abaender nur eine ganz onzulängliche 
Anzahl leerer Schiffe zur Yerfüffung : die Flracht stieg daher infolge der ab- 
gortaften Sperren gewöhnlich um 30 bis 25 Prozent. 

{(un ergibt sich aus einer ach^hrigen Erfahrung, dass, unter sonst 
gleichen Umständen das System der Gleichzeitigkeit nicht dieselben Nach- 
theile mit sich bringt. Die zu Herg oder Thal fahrenden beladenen Schiffe 
werden gewöhnlich erst 1 oder "2 Tai,'c vor Beginn der Sperre angehalten; 
die Verkchciatauun^ea sind \ve»i^er häutig und können rascher beseitigt 
Verden. 

Pie le«r«n Si^UitTe kovimeu rechtzeitig wieder in die Aufladehäfen zurück 
und die Fracht erfahrt bei Wiederaufnahme der Schiffahrt keine übermässig 
S^erung, 

1. Nach der Thcorii- -olit.' ihiv F^irkki >ir ii;n-h ,\M;iuf if<T' 7i'it 'iT - T)} Ti-c shftffiti'fon; 
Ü^yf/iti». ^niockk uu giM9^»tig«ku i^iUk ^««kukMlwä iiiMMlebteus tun JMt> 1^ lag* mwgei-t. 
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Alle diese UmsUiiide zusammengenoinmen widerlegen, wie uns scheiot, 
gruDdlidt die theoretiiehen Sehlmtfolg^ngcn, welche ffltn aue der vor- 
iiteheDden Formel zieheo köonle. 

Der Grundtatz der GleichfiBmiigkeit, welche mitRuduiehlauf die Einridi- 
tang der Tkaoeporle auf groeie EntferoungeD zwiacfaen allen Waseefstranea 
des Gebietes nothwendig bestehen muss, verbietet übrigens, auf einem 
Theile des Netzes das System der Gleichzeitigkeit und zur selben |Zeil auf 
dem übrigen Theile das System der Ahstufiini: /n/.ulassen. 

Wollte man letzteres System in der f(anzen Ausdehnunir des Gebietes 
anwenden, so wiirde man auf eine materielle Uiiiiio^'liclikeit stossen. Die 
Sperren der grossen Linien könnten in keiner Weise mit den Sperren der 
Abzweigungen verknüpft werden, welche die ersteren verbinden und selbst 
wichtige, unter einander verbundene Strassen bilden. Uro sieb von dieser 
Unmöglichkeit zu überzeugen, braucht man nur die drei Linien Mons-Paris, 
Ptiris-Strasabnrg und Belgien-SaAne mit den sie veri)indenden SdlenlinieR 
zu betrachten, nindidi der Aisne und dem Seilencanal derselben, dem Oise- 
Aisne-Canal, dem Aisne-Marne-Canal und dem Ardennen-Canal. 

Auf Grund vorstehender Ausführuni:« n nehmen wir keinen Anstand, uns 
zu Gunsten der endf,nltigen Aiinahnie ^\^'•^ Systems der Gleichzeitigkeit auf 
dem ganzen Netze zu entscheiden, mit dem einzigen Vorbehalte, dass Tür den 
Aufenthall der Scliiire eine ^xeinigende Anzahl, hnchstena 2 oder 3 Tagereisen 
von einander enlfernler Landungsplätze eingerichtet werden. 

III. — mMSHAHMEli KHUF8 VEIIMINDCIIUIIG DER HSUFMKEIT 
ONO MUBR OCR SPCRRCN 

Die in Rede stehenden Ifaassnahmen aerfallen in twei von einander ver- 

schiedene Classen. 

Die einen gehen darauf aus, die Bedeutung der fär die Unterhaltung der 
Wasserstrassc und Ausbesserung der Bauwa4w vorzunehmenden Arbeiten 

herabzumindern. 

Die .mderen sollen die' Ausfiilirunf^ dieser Arbeiten ohne jede Scbitl'ahrts- 
unterbrcchung oder doch mindestens mittelst nur örtlicher und kurzer 
Sperren ermöglichen. 

Die ersteren umfauen die Vervolkommnung des Zuslandes des Bettes und 
dar Bauweriie, die Sicherung der Ufer an d«r Wasserlinie an allen Punkten, 
wo sie nicht genügend geschützt sind, und die Befestigung der Böschungen, 
überall wo Senkungen zu förchten sind. 

Unter den Maassnahmen der xweilen 6ni|^ heben wir insbesondere 
folgende hervor. 

Auf den Gan.älen und Flüssen mit hinreichend starkem Verkehre sollten 
die eingeleisigen Strecken beseiliirt und die Schleusen verdoppelt werden. 
DieSchleusenthore sollten aul jeder Linie nach einem gleichförmigen Typus 
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cingmicbl«! sein, miodMtens was die AngelUnder, Kurbelzapren, Klappen, 
aome die übrigen, am naehesteo abgenutiteD Besthaadtheile betrifft. Diese 
Bestandtheile aoUlen derart eingericbtet snn, dass sie ohne Sperre eraetit 
irerden können. 

Ihn aollte die für alle FiUe nothwendigen Vorrftthe und Hebewerioeuge 

stets auf Lager hallen. 

Jeder Verwaltungsbezirk sollte mit einer genügenden Anzahl von eigens 
construirten IJaggcrmaschinen yer^eh(Mi werden, um das Meli der Canäle 
wieder gemäss dem Normal-Profil lier/ustcUen, selbst in den mittelst .Mauer- 
oder Betonverkleidung wasserdicht gemachten Haltungen. 
An den Hattplsehleuscn sollten Scaphander-Tauchapparate in Bereitelmft 
gehalten werden, dereq sieh die SchiffahrtdDeamtoi bei Unterrachung der 
Bauwerke und Vornahme der kleinen Ausbesaemngen unter Wasser zu 
bedienen hätten. 

Für die groseen Ausbesserungen wären den Bedfirfiussen der Canalver- 

waltung angepasste Taucherglocken-Schiffe zur Verfügung der Ingenieure zu 
halten, mittelst welcher jene Arbeiten ohne übermässige Kosten ausgeführt 

werden könnten. 

In den Magazinen wäroii Aii-uiid-Abscluil/.ungfii und cisonbescblagonc 
Pfähle von passendem (Icwiclil und Himtiisioneii, sowie klfiiic Ira^'bare 
Hammen vornithig zu halten, um im .Notblallt' an jeder Stelle rasch Abdäm- 
mungen herstellen und sodann in wenigen Stunden wieder abnehmen xu 
kdmien. 

Auf der Strecke der Haltungen wärm Abdämmungs-Anlagen von solcher 
Länge herzustellen, dass man dieselben während der Sperren mit Vortheil 
streckenweise unter Wasser lassen könnte. 

Es wären Entleerungs-Canälc in genügender Anzahl anzulegen, um die 
rasche Entleerung des Wassers einer jeden, zu sperrenden Haltung bezw. Hal- 
lungslheilsfreoke zu ermöglichen. 

Endlicli wann nölhij^eiifalls besondere Vorrichtungen zu verwenden, 
z. H. unterseeische Hrillen und elektrische Larapen, w\\\ die im Knlslelieii 
bcgriilenen Schaden sowie die ilinderniäso, welciie die Scliifie verletzen 
könnten, aufzufinden. 

Die Durchfuhrung obiger Haassnahmen hätte zweifellos, wenn nicht die 
gänzlidie IBewitigong der Sperren, so doch gewiss euie bedeutende Vermin- 
derung ihrer Häufigkeit und Dauer zur Folge. 

Die Vorlheile, welche eine solche Verminderung der Schiffahrt und dem 
Handel brächten, würden jedoch gewiss bei Weitem nicht die Last auf- 
wiegen, welche hiedurch dem Staate auferlegt wird, wenn man erwägt, 
dass unter den heuti^'en Verhältnissen die f/ewolmliche Untt.'rlialtuiii^ <ler 
Canäle uiifl caiialisirteii Müsse mittelst Spurren von 10 bis 12 Tagen pur 
Jahr gesichert werden kann. 

Goninigm, am 1. Mai \m. 

(FLUstitu, be«idigtar OeberteUer, Paris.) 
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SP£Rfi£N AUF DEN WASSEKSTRASSfiN 

DES MlTTLEUEfi FRAMÜHEICU 



■BlICHTBBSTATTBk : 

MAXOTER 

bliiriMr «I dief det Pom* «l OnnMdct,' t Ifovm. 

DMILEQUIIQ DER niMC 

Die Wosscrslrasson, sowohl Flüsse als Canälo, erleiden in ihrer Function 
als Verkeil is\vei.'c f^ewissc Interhrcchunfjon, cini rseiLs durch diu Macht der 
nalurlichon Vcrhiillnissc, andererseits /n /.\\e( ken ilu'or Hctriebsverwallung 
und zur itefriedigung von itcdiirfnisscn dieses lieU icbes. 

I. Als ReiRpiel des ersten Kalles kann man namontlieh anfTihrcn : 

1) Auf den Flüssen die lluehwiisscr und Kisirrtn^-^e. sowie üic l'nzulüug- 
lichkeit der Fahrwassert iel'e zu gewissen Jahreszeiten; 

2) auf den Canälen die Uiizulängliclilieit der «ir Speisung dienenden 
Wasserquanten ; 

3) endlich auf beiden Arten von Wassersirassen das Zulrieren. 

n. Als Beispiel fin den zweiten Fall kann man arifidiren : aul den (iuuiileii 
die Baggerungen, welche die von dem tnihcn Wasser abgelagerten Schlamui- 
massen nothwendig machen ; auf beiden Arten von Wusscrslrasscn : 

1) Die Untersuchung der Kua»U)auten; 

3) die Dngläcksfillle und Beschfidigungen, die sich am Scbiffrabrtsmatorial 
oder den Canalbtulen ereignen. 

Wie man sieht, sind mehrere von diesen Ursachen mit' der fieschaßenheit 
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der Strasäo selbst verknüpft; diu Wirksaiiikeil der übrigen kann bekämpft 
und veriiiindert werden. 

Ber Typus der Wasserstrasse mit eia^m Minimum an Sperren wäre ein 
Canal« dessen Speisung zu jeder Jahresuil hinreichiHid und reichlieh genug 
' wire» um das Zufrieren durch Wasserschöpfen bei den Temperaturen swiscfaen 
0 und 5 Grade' renögem zu können, und wo die Baggerungen bei ununtei^ 
brodiener SchiflTahrt Torgcnomiiicn werden könnten. 

Lettre Forderung kann durch Anwefidung von Baggermaschinen aofort 
ohne wdteres erfüllt werden. 

I. — CMUILE OtS VIIIWM.TUNQS^KtlllK8 VOM NIVCIIS 

Nachdem wir so die allgemeinen Grundsatze restgeatelit haben, wollen wir 
Tersuchen, dieselben beupielshalber auf die Canäle unseres Verwaltungs« 

bezirkes anzuwenden. 

Dieselben bestehen aus '2 Linien : 

1) Seileneanal der Loire, von Roanne bis Briare; 

2) Wassersdieidencanal von Decise nach Auxerre. 

A. — Ssiteiwaaai der Lolie. 

(lünipttliii« 147 EllmMlcr, Almnigungeii UJKO BfloiMter; BUtmmen MI,MO Kilometer.) 

Auf dieser Linie ist \hnk den in gewissen Inlei-vallea slattfindendett, aber 
stets ausgiebigen Wassercntnahmeu : 

1) Aus der Loire bei Roanne; 

2) aus dem Allier bei Güstin, 

die Speisung bis Ghlttllon4UF4ioire, d. h. beinahe auf der ganzen Strecke 
stets hinreicliend. 

Einige andere Wasserentnahmen, besonders die Zuleitung des in den 
Centrumscanal mundenden Arronx bei Digoin, erleichtern die Speisung des 
Seitencanales. 

Auf diesem Theile des SeittMx anales sind daher l^perren nur tu dem Zwecke 
nolhwendig, um alljährlich die allen Kmislhaulen zu untersuchen, welche 
vor r)ü Jahren, vor SchalTiin;; dos Kiseiibahn- und Vicinalstrassen-Nclzes mit 
dem in der Gegend vorlindlichen Material häufig nur in provisorischer 
Weise hergestellt wurden, und deren Dauer bis zur Herstellung der deüni* 
liven Bauten gesichert werden nmss. 

Diese Sperren werden in jener Oiauer festgesetat, die zur Wiederherstellung 
eines Durchlasses unter dem Canale nöthig ist, eine Arbeit, die beinahe all* 
jährlich vorkommt. 

4. Temperatur des ZufHerem der FlUsce. 
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Man hcnülzl dieselbe Frist zur Durchfülirung der etwa nolh>%endigcu 
Schlainmreinigungen am Trockenen durcli Handarbeit. 

Es itt jedoch leicht einsuBehen, dasa dieses System sein Ende finden muss, 
sobdd einmal die Konslbanten neu hergestellt tihd die mei^antsdie Bag- 
gerong bei fortdauernder SchiflTahrt einführt sein wird. - 

Bei ChAtillon-8ur>Loire durchquert jedoch der Seitencanal die- Lmre im ' 
Niveau, und diese, auf einer Strecke • 
von lO'JO Meti^ni andauernde Verbin- 
dung mit dem Strome zieht SchifT- 
fahrtsunlerl>t('cliuiiffoii nach sich, die 
im Winter durch das Lis, im Sommer 
(Uirch Wassermangel im Strome, und 
zu jeder Jahreszeit durch die Uoch- 
«isier herbeigeführt werden. 

Die vom Wassermangel hfirrflhroide 
Sperre maskirt man allerdings, indem 
man die reglcroenlmfissige Sperre für 
die Ausbesserungsnrl)eiten in die Nie- 
derwasserzeit der Loire verlegt. Hie« 
durcli wird die so wünschenswerthe 
Veioinheitlichung der Sperren in den 
vi iscliiedcnon Thcilfii Krankreichs er- C*/ 
Schwert werden, so lan-^c der Canal 
keine vom Fiuss uiiabhüngigc Kreuzung 
der Loire besitzt. IMese Arbeit ist fibri- 
gens in der Ausflahrung begrilTen. 

Aufdem rechten Ufer der Loire istder 
Seitencanal, . der durch den Canal von 
Biiarc gespeist wird, gleich letzterem 
einigen rnterhrechungen unterworfen, 
infolge der IIo( IiuHsstM" dos Trö/ee- 
Flusscs, welcher die dem rechten Loire- 
Vk'i am nitchslen j.'cle^'enen llallunf;en 
speist, nicht ohne eine (lonieinsciiaft 
mit denselben zu besitzen. 

Auf dem Seitencanal kann mithin gegenwärtig die Sperre auf 40 Tage, 
einschliesslich Entleerung und WiederanffiUung, d. i. auf 30 virUiche 
Arbeitstage festgesetzt werden, während der Periode des niedrigsten Wasser- 
slandes auf der Loire, im August ttd» Septonber. 

Es ist wichtig, die Sperre nicht in allzuspäte Zeit zu verlegen, damit die 
Arbeiten in der schönen Jahreszeit voi- detn Hoginnc der Herbslrcgcngussc 
aufgeführt werden können und damit der Mörtel Zeit hat, vor B^nn der 
Fröste vollständig zu gerinnen. 

Der Seitencanal, der heule eine l ahrvvasscrliüfe von nur 1,()U Meter und 
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Schleuseil von 50,50 Meter he^itzt, ist jedoch in viner Umwandlung l)e> 
griffen, um eine Fahrwasserliefe von 2 Meiern und Schleusen Ton38«50 Metern 
1» erhallen. 

Wahrend der eUiehen* Jahre, welche diese Umwandlung in Anspruch 
nehmen wird, muss die Sperrdauer auf 60 Tage, den zur Verlängerung einer 

Schleuse nothwcndigen Zeitraum, erhöht werden. 

Nach Vollendung dieser Umwandlung werden alle Bauwerke neu hcrge- 
stellt, die mechanischen Haggerungen ohne SchiirTahrtsuntcrhrechung sowie 
die Anwendung der Scaphandcr-Taiichapparale filr örtlitlu' Ausbesserungen 
werdeil in die lii^diclu' Praxis des üntorli;dliiftLrs<li<'iistes eitigei'ührt, der Caual 
endlich wird von di r Loire unabhän^i^' ^iewordcii sein. 

Die Sperren werden mithin auf ein Paar Tage itii J.due herabgesel/t und 
in eine beliebige Jahreszeit, l. B. iu die Zeit der Sperren im nördlichen 
Fnnkreich, verlegt werden können. 

Ihn wird auf diese Weise auf den grossen Binnenschillfahrtastrasaen die 
wesentlichen Bedingungen herstellen für die ununteribrochene Fortdauer der 
Schifffohrt auf jedem einielnen Strassentheile, sowie für die Gontinuilät der 
Transporte auf allen Punkten des Gebieles, beinahe während des ganien 
Jahres. 

Mehr denn je gehören diese Bedingungen heute zu den berechtigten 

Forderungen von Handel und Industrie. 
An längeren Sperren wird es dann nur mehr geben : 

1) Die Sperrai infolge 2iifrierens, die man im Jahresdurchschnitt auf 

20 Tage schätzen kann (wobei von der oDta^igen Unterbrechung an der am 
schl(;clites(en gebauten Stelle während des abnorm straigen Winten 1800- 
1891 abgesehen wird); 

3) die örtlichen, durch verschiedene ZufiDleTersnlasslen Sperren (8 Tage 
jährlich im Durchschnitt). 

Man sieht, dass der Seiteiicanal der Loire bereits sehr befriedigende 
SchifTlabrUsvcrhrdtnisse aulweist, wie dies einer Linie mit j^rosscm Verkehre 
ziemt, nnd dass ausserdem die im /.uyc; beliiidlichen Verbesserungsarbeiten 
für die Continuität des Verkehres nur lorderlich sein können. - 

B — Unde Beciao iniarre 

(■•vpÜiBi« 174 KUouMlcr, Afanrciguagen 4,000 KilonwUr} nutaumn 138^ KUoBaMr.) 

Auf dieser Luiie, welche eine Wasserscheide iwischen dem Seine- und 
Loire^ebiete «mlhält, gibt es mehrere Theilc, wehrhc der Canal und die 
Flusse, an denen er entlang xielit, ;;emeinsani haben : die Yoime, im Seine- 
gebiete, die Aron im Loiregt'bicle. Die üe.seili^jmij,' dieser (ienieiiiseharien, 
welche alle den Flüssen eigeiithümUchen Ursachen zu Sperren, insbesondere 
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die ziemlich häufigen und unrefielniiissigetj Iloi hwässcr der liomilzten Kliisse, 
nufden Canal üherlragon. kann in ahsehliaier Zeil nicht eiliofl't werden. 

Ferner ist der Canal krafl alter Verordnungen mit einer besonderen Dicnst- 
barkdl belastet, zu Gunsten des Flössen» in losen Scheiten «uf dem Yomie- 
Fluss. den der Ganel kreuxt oder henützt. 

Dieses Flüssen- findet trährend eines Zeitraumes von 10 bis 20 Tagen statte 
welcher alljährlich im Frühjahr durch Erlass des Prafocten über Ansuchen 
der Fh'jsscrci-Gcsellschafl nach Einholung 
des (aitnchtens dei' Schifffahrts-Ingenieurc 
feslifeselzt wird. 



lAHOCMr 




Während dieses Zeilraumes üudel : 

i) Auf der Niveau-Kreuzung des Yonne- 
Flusses und des Canales bei Bassevillo die 
Schififahrt nur an 2 Tagen in der Woche 
statt; 

3) htA Clameey, auf der Niveau^Kreuzung 
des Beuvron mit dem Ganale, wird die 
SchiflTahrt nur bei Nacht aufrecht erhalten ; 

die Fh")sserei auf dem Reuvron und seinen 
Zuflüssen hat indessen beinahe ganz auf- 
gehört; ' 

3) an den beiden Endpunkt«!, gegen 
welche das Flüssen in losen Scheiten ge« 
richtet ist, d. i. 

a) in dem für den Canal und den Cure* 
Fluss gemeinsamen Hafen von Vermenton; 

b) auf der für den Yonnc-Fluss und den Canal gemeinschaftlichen Ab- 
theilung von Grain; 

ist die SchillTahrt wählend der ellichon (ficwtthnlich 5 bis 10) Tage unter- 
bruclicn, wo die geflosslen Scheite ankommen. 

Diese Einschränkiiiii,nMi sind für den Canal duNivcrnais mit Rücksicht auf 
die Regelmässigkeil des Transportverkehres höchst lästig. 

Es muss indessen bemerkt worden, dass die llolztransporlc den grössten 
Theil (h's (hiilii^cn Vci kohrsuinsnlzes imsinncheii ; es ist daher nur logisch, 
dass man liir die Zuhihriuig des llid/.os ;ius den hnlior grlcHciicn (legenden, 
wohin die (Minäie nicht leicht gelangen konnten, in die Ikilen des Cinides, 
sowie tiir die Uinschalluiig desselijen an alle die vcrschicdenon Hestininiungs- 
ortc gewisse Erleiditerungen gewährt. 

Ausser diesen besonderen Anlässen ist die amtliche, vorschriftsmässige 
Sperre von 30 Tagen jährlieh anzuführen, welche in den August, die Zeit 
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des Nit'derwassers vcrlef(t ist ur»d in dor Regel jede Sperre aus dem (irunde 
des Wassermangels überilusug macht. 

Ebemo wie aitf dem Seitencanal vor Miner Umwandlung ist hier die Sperre 
mit Rflcksleht auf das bedeutende Aller der Bauten und die schlechte Quali- 
lit der Materialien geboten, welche bei der Herstellung dieser Bauten ver- 
wendet worden, bevor die EisiMiludinen und Vicinnlstrassen die Herbeischaf- 
fnng von gcnügt-nd widorstandskräiligem Material aus grösseren Entfer- 
nungen möglich maclilcn. Die Ingenieure, welche vor 70, 80 oder 100 Jahren 
die Canalhaulen begannen, haben es nicht etwa vcrabsätimt, grosse An- 
strengungen in dieser Richtung zu niaciien. .Man sieht noch die Uelicrrestc 
jener Strassen mit einer (iriindlago von Fiillsleiiion, welche sie angele^'l 
halten, um ihre Wcrkplätze mit gewissen Steiubrtichuu der liegend 7,u ver- 
binden. 

Es vergdit kein Jahr, ohne dass man an einigen Bauwerken entweder 
grosso Ausbesserungen >)der selbsi eine vollständige Erneuerung vornehmen 
müsste. 

Diese Sachlage wird so lange andauern, als man nicht die im Jahre 1879 
begonnenen, und sodann im Jahre eingestellten Umwandlungsarbeiten 

wieder aufnimmt. 

Man kann die Sperre nicht später hinaus verlejicn, ohne die Arbeiten der 
Störung durch die schh'chlc Witterung und (h^m schiidhchen Kinlluss der 
Froste auszusetzen; und man kann keinen fniheren Zeitpunkt lür die Speire 
wählen, solange die Speisungsmiltel dos Canals nicht vervolikonnnnet sind. 

Yon allen Abtheilungen des Canals ist am leichtesten die mittlere, 
16 Kilometer lange ABtheiluug zu speisen, welche die h&chst gelegenen; auf 
den beiden AUiängen der Seine und Loire befindlichen Spcisescbleusen 
trennt; und da die ei-sten Speisenschleusen eines jeden Abbanges, von oben 
angefan<;e[i, \v(>ni<; au$<;iebi^r sind, so In'igt sogar die mittlere Abtheilnng 
zur Speisung der hcnaehbartcn Abtheiiungen des Canals auf beiden Ab- 
hängen bei. 

Diese mittlere Abüietiung wird gespeist : 

1) Durch den täglichen Beitrag der von der Yonne abgexweigtea Rinne 
(70000Cubikmeter); 

2) .durch das passer der vier Teiche, welche, wenn sie gefüllt sind, zu- 
sammen einen Rauminhalt von 7 Millionen Cubikmetem besitzen. 

Da jedoch zur Zeit desFIdssons derCsnal infolge der Dienstbärkeit auf die 

Was-scrführung der Torme-Riunc venichten ronss, so bildet das Wasser der 
Teiche nur eine schwache, leicht zu erschöpfende Reserve. 

Man müsste rerner, um gegen alle Kvcnlualitätcn gcschillst EU sein, unter 

Knlschiidigung einer oder zweier Kahriken die Herechtigung erwerben, das 
Wasser de» Arnii-Flusses und Teiches (inrch eine zweite, bereits seit mehre- 
ren Jahren fertig gebaute Speisungsrinue zuzuleiten. 
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Dann kunnle man die Sperre ins Frühjahr verlegen und so die VereiaheiU 
licliung des Beginnes der Sperren auf den Nivernais-Ganal ausdehnen. 
Endlich sind noch zu erwähnen : 

1) Die Sperren inrolge der Fröste, durchschnittlich 50 Tage per Jahr 
(abgesehen von der 55ligigon Untcrhrechuog an der schlechtest gebauten 
Stelle, iafolge der ausBergewöbnlicbea £umaisen im letzten Winter) ; 

2) die Sperren infolge van Zufitten, durebiehnUtlich i5 Tage per Jahr. 

Alles in Allem ist der*Ganal du Nivernaia ausser den gewöhnlichen Ur- 
sachen Yon Sperren, infolge der periodischen HochvSsser der Ihn speisenden 

Fltisse mit Wildbach-Rcgime, und infolge von Dienslbarkeiten gegenüber der 
Flösserei-Gcsellschafl, besonders häuii^n und unregelniässigen Verkehrs- 
unterbrechungen ausgesetzt, und ausserdem kann seine officiello Sjjerre 
nicht ins Frühjahr verlegt werden, bevor nicht seine Speisung>miltel ver- 

vollkommtut worden. 

Trotz ditsei , für seine Oualität nbtniglii hen Verhilltnisse bleibt der üanal 
ilu iNivemais eine SehillTahrlsslrassc zweiten Ranges mit mittlerem Verkehre. 



II. — ANDERE, OEM NETZ DES MITTLEREN FRANKREICH ANGEHSRIGE 

SCHIFFFAHRTSSTRASSEN 

' Dank der Freundlichkeil unsere r Collegen von den benachbarten Vorwal 
tnngshezirken, welches uns die llauptdaten bezüglich der Sperren auf den 
Flüssen und Caniilen ihres Bezirkes zur Verfügung stellten, sind wir in der 
Lage, den vorstellend inilgellieiiten Uctails über die Strassen unseres Bezirkes 
einige kurze Details über die anderen Wasserstrassen des mittleren Frank- 
reich anzureihen. 

AUe SchiffTahrtsstrassen des Centrums sind beinahe ausschliesslich im 
Osten des Central4*lateau*s gelegen, so dass das Wasserslnssen-Nelz des 
Cenlrum*s beinahe nur ans d«i bdden Linien Paris-Lyon durch Burgund 

resp. Rourbonnais und deren Seitenlinien besteht. 
Diese beiden Linien besitaen an jedem Ende eine gemeinsame Strecke : * 

1) Die Seine von Paru bis Montereau; 

2) die Saöne von Chalons-sur-Marnc bis Lyon. 
Yon der Seine bis zur Sa6ne passirt man : 

1) Auf der Linie durch Burgund : die Yonne, den Burj^Mnulcr Gnial. 

2) auf der Linie durch Rourbonnais : den Loing-Canal, den Canal von 
Briare, den Seilencanal der Loire, den Gentrumscanal; 
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Rndlicli auf einer Nolicnlinic zwii^clicn den beiden llaupUinicii : die Yonnc, 

den (]ana\ du Mvcrnais; 

den Scitcncannl | wie auf der Linie durch lk)urboniUiu» mit der man 
den Cenirumscanal \ wieder zuaaiunienkommt. 

Saint. 

(GMMintiM R^k« der UMem Unini dnreli Bufgiiad imd BmiriMMimit.) 

Nach den MiUb«iluogeii der Ingenieure dieses. Bezirkes ist die Soini; von 
Paris bis Monloreau, die gemeinsame Tbcilslrecke der beiden SchillTabrls- 
linien von l'iuis nacli Lyon, hei einem nnhc/ii ondgiltigen Zuatande ange- 
langt, wolchcr nur woni^ Sperren mit sich hriijf,'l. 

Die KiMislIiauten sind in faulem Zustand, das I- lussrcjiiine ist regohnässig 
und hat ninn nur mehr zuluiligc Sperren, durchscbniltlich 4 bis ü Tage per 
Jahr, zu gewärtigen. 

Ea erubrigeo aomit eiinig und allein die Unterbrechungen infolge TonEia 
oder Hochwasaer, welche jihrlich 2 bia 12 Tige ausauicben. Dabei Terlfaeilt 
aieh dieae Geaammtsiffer noch in mehrere Bruchtheile, deren jeder nur aehr 
wenig Tage betrügt. Wir sehen natfiHich von den aussergewöhnlichen Eia- 
massen dea letzten Wintera ab, welche eine 29tfigige Unteiiireehmig Terur* 
aachtcn. 

Anzuführen wäre noch die Bemerkung eines Ingeniours, welcher daraul 
aufmerksam macht, dass die Frühjahi-ssperrin, \\t l( he zu einer Jahreszeil 
stattfinden, wo das Wasser hocii steht, keine loiclite, vollsliuidigc Unter- 
suchung der Bauten ermöglichen und iilicrhaupt die Arbeiten erschweren 
werden. 

UME DURCH BUmUNO 

Tmuw. 

In .Montereau, dem Punkte, wo die Vonne in die Seine mündet, theilen 
aich die beiden SchifflTahrtaUnien Paris-Lyon durch Burgund und Bourbon- 
. nai». Auf der erstgenannten Linie iat die Yonne, welche die Forlaetmng der 
Seine bildet, gleichfalla bei einem endgiltigen Regime angelangt. 

Die jihrlicheh Sperren für die Ausführung der Arbeilen betragen nur 
20 Tage. 

Da jedoch dieaer Fluss ein Wildbach-Hcgime beaitst und eine höher ge- 
legene, knilcre Gegend dnrehdiesst, als die Seine, so muss man noch eine 
weitere, durchschnittlich Sltagige SchiflTahrtsunlerbrechung in Rechnung 

ziehen, u. zw. 

26 Tage infolge Hochwaaaers, 
5 Tage infolge Eises. 
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BURGUNDER CANAL 

• 

Der BnrgonderCnnal, welcher die Yonne, und sodann die Linie Paris-Lyon 
forlsebt, und La Roche-sur^rVonne mil SainUean*de>Losne verbindet» über* 
schreitet in einer Höhe von 378,04 Meiern die Wasserscheide zwischen dem 
Gebiete des Atlantischen Occans und des Miltclincei'es. Infolgo dieser höht» 
Lage weist er auch eine durchschniulidie Sperrdaner von S3 Tagen infolge 
Eises auf. 

Kr ist gegcnwfirtig hinlänglich mit Wassor versorgt, um eine Sperre aus 
diesem Grunde ont hehren zu krmnen. Die zufälligen Sperren h;iben eine 
unbedeutende Dauer, und die Sperren hi'hufs Vf>rnahine von Arh(.'iten. welche 
vor mehreren Jahren, als die Schlcu.sen verlängert wurden, jährlich 2 Monate 
in Anspruch nahmen, sind heute grundsätzlich beseitigt. Am Ende einer 
Periode von mehreren Jahren, kann man die noihwendigc Sperrdauer mit 
hdehstena SO .Tagen annehmen. 

Sadne (nnterlitU} Ghalon-sur-Saöiie). 
(CeaeiaatoM Wracke der beiden Linien dnrcii Buisuad und Boiirboonals.) 

Die Saune zwischen Chalon-sur-Saönc und Lyon ist gleich der Seine hei 
eiaein bleilicndcii Regime angelangt, welches nur mehr entweder Sperren 
in Dauer von sehr weni^n (t. R. 4 oder 5) Tagen per Jahr oder eine Sperre 
von 20 Tagen alle 3 Jahre mit sich bringt. 

Die Unterbrechungen infolge Eises und Hochwassers betragen im Durch- 
schnitt 20 Tage per Jahr und zerfiillen, wie auf der Seine, in eine ziemlich 
grosse Anzahl von Theilunterbrechungen, deren jede nur kurze 2eit dauert. 



LINIE DURCH MNIRMMNAIS 
Canal von Bziare 

Auf der Linie durch Bourhonnais kommt mau hinter Monlereau auf den 
Loing-Canal und den Canal von Briare, wclciie die Seine mit der Loire und 
d«n Seiteneanal verlunden. 

Die Umwandlung des Canals von Rriaro wird gegenwärtig zu Ende geführt 
und man beßndet sieh auf dieser Strasse noch in der Periode der zweimonat- 
lichen Sperren, welche behnfii Verlängerung der Schleusen, und Umwand- 
lung des Bettes und der Kunstbauten nothwendig sind. 

Sobald diese Periode einmal vorüber ist, wird man für eine Vervollkomm« 
nong der Speisung dieser Wassersirasse soigen milssoi, wenn man die 
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Sperren, wie dies wiinsclienswerlli würc, ganz beseitigen oder auch nur in's 
Frühjahr verlegen will. 

Die officiellen Sperren im Sommer oder zu Beginn des Herbslea heben 
in der That den Vortheil, hiufig eine Sperre infolge Wassermangels zu mas- 
kiren. 

Die Sperren infolge Eises betragen auf dem- Canal von Brian SO bis 
50 Tage. 

« 

Seiteacanal der Loire 

Auf dem Seitencanal der iMre beginnl die Periode der Umwandlung mit 
ihrer zweimonatlichon Sperrdauer; diese, für den Bändel bfldist Iftrtige 
Periode wird offenbar auf eine möglichst kante Dauer eingesdirfinkt werden 
müssen, umsomehr als sie zur Beseitigung jeder längeren Sperre fuhren 

wird, wie auf den Canftlen des Cenlrums und von Burgund. 

In der Thal wird man auf dem Seitencanal, dessen Speisung hinlänglich 
ist, n;)ch seiner Umwandlung nur mehr mit der durch das Eis verursachten 
^OUigigcn Sperre zu rechnen haben. 

CeBtnuBs-Ganal. 

Auf dem Centrums-Canal, welcher seit Vollendung des Teiches von Torcy 
Ncuf im Jahre 1886 den Seitencanal festsetzt, ist die Speisung hinreichend 
und man hat nur mehr mit durchschnittlich 23 Sperrtagen infolge Eises zu 

rechnen. 

Jenseils des Centrums Canales, in der Riclitun<,' gegen Lyon, gelangen wir 
von Clialon-sur-Saönc angefangen wieder auf den Saüne-Kluss, so dass die 
3 -Gaiiile : Canal von Briare, Seitencanal der Loire und Cenlrumscanal durch 
eine auverlftssige, kfinsUidie SchifRUirl die beiden Flüsse Seine und Sa6nc, 
welche gleichfiills ein ruhiges und beständiges Regime besitzen und voll- 
ständig canalisirt sind, in direete Yeribindnng setzen. 

Auf der Linie Paris-Lyon ist die beinahe ununterhrochene Fortdauer des 
Verkehres zu oonstatiren, anagenommen eine durchschnittliche Untere 
l)rechung : 

1) Ton 26 Tagen per Jahr, infolge der Hoebwäsaer der Tonne; 

3) von 95 Tagen per Jahr, infolge des Eises auf dem Bargmidw (kmal. 

Es muss jedoch bemerkt werden, dass die Kahrwasserticfe auf dieser 
Strasse von Monterenii Iiis La Roche nur 1,00 Meter beträgt, und dass man, 
wie CS scheint, dieselbe durch im Fluss ausgeiiilirte Arbeiten nicht zu stei- 
gon vermag. Eine Fahrwassertiefe von 1 Meiern könnte nur durch Schaffung 
eines Seitencanales längs der Tonne erzielt werden. 
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Auf der Linie Paris4iyon dureh Bourbonnais wird man, sobald einmal die 
Speining des Canals von Briare gesichert und die Umwandlung des Seiten- 
cannles beendigt sein wird, nur mehr mit der iSUigi^en Sperre infolge Eises 

auf den die Seine und Saöne verbindenden Canälen 7.11 rechnen haben. 

Die beiden letztgenannten Fhisse besitzen auf der Strecke Paris-Montereau 
bezw. Chalon-siir-Saöne-Lyon boinabc fortwährend anspozeidincte ScbilT- 
fabrlsvorliiiUni.sse, und ihre Sponcn können als unbeileutcnd und ohne 
merklichen Einfluss auf den allgemeinen Gang der SchiHTuhrt angeseiien 
werden. 

Die solchergestalt auf diesen beiden Flüssen, sowie auf dem Canal von 
Briare und dem Gentmmscanal beinahe fortwflhrcnd verfügbare Fahrwasser- 
tieSs betrügt 2 Meter, und die gleiche Tiefe wird binnen weniger Jahre auf 
dorn gegenwärtig in Umwandlung begriffenen Seilencanal erreicht werden. 



. Niel NUIIIE PMIIS-UON UEIW MIXERRE 

Auf der Nebenstrasse von Paris nach Lyon über Auxerre, welche die Bur- 
• gunder Linie von Montercau bis La Roche und die Linio durch Hourbonnais 
von Dccize bis riialon-sur-Saöne benutzt, ist /.UDächsl auf die Ilochwrisser 
der Yonno (im hurchschnitt 2Ctrif,M|;e Unterbrechung^ per Jnhr), und sodann 
auf der Strecke Auxerre-Decize auf folgende Unterbrechungen Rucksicht zu 
nehmen : 

1) Infolge des Eises auf dem Canal du Nivemais (30 Tage jährlich) ; diese 
Unterbrechung fUlt gewöhnlich mit den aus gUiehem Anlasse auf dem 
Seilen^und dem Centrums^anal shittffaidenden Unterbrediungenxusammen; 

2) inibige der Dienatbarkeit des Canals an Gunsten der Fldsserei in losen 

Scheiten ; 

. 5) infolge der ofTiciellon Sperre behufs Vornahme von Arbeiten, welche 
in der Dauer eines Monates zum Zwecke der Untersuchung der alten, in 
schlechtem Zustand belindlichen Hauten boibehallen werden muss, solange 
man nicht die Umwandlung des Canals forfset/t und zu Knde führt. 

l>ieso Nebenlinie besitzt niithin ausser dem l ebelstand einer grösseren 
Luige der zu bcfalirenden Strecke auch noch den Nachtheil einer grösseren 
Unregelmässigkeit Aee Schiflbhrt; sie spielt jedoch ihre besondere u. xw. 
sehr wichtige Rolle un der Holsversorgung von Paris. Ausserdem bildet die 
Linie über Auxerre eine werthvolle Reserve für den Fall, dass auf den 
Hauptlinien duich Burgund oder Bourbonnais sich irj^nd ein Zwischenfall 
ereignet. Auch wird sie vom Verkehr benutzt, wenn die Spemeilen auf den 
3 Routen Paris-Lyon auseinanderfallen. 
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Gaul dm Beny. 

An die Caiiiile des milllorGii I raiikroicli sclilicssl sich der Ciiiial du Ri-rry 
all, ein Canul mil kleinem Queisclinilt, welcher bei Marieillcs-les-Aubigny, 
einer eliras unterhalli von Bee^*iU1ier gelegenen Orisdiaft in den Srileaeanal 
der Loire mfindel. Von hier eu» entsendet der Canal du Bcrry einen Zweig 
gegen Bourget, einen andern gegen Montlu^on. Der Zweig von Bouigee 
ver^^indet sich mit dem canalisirlen Cher. 

Dieser Canal ist in gutem Zustand und besitzt hinlängliche Speisung, seine 
Sperre bescbränlLt sich : ' 

i) Auf eine jährliche Unterbrechung Ton iS bu 20 Tagen, für die Besieh- 
ligung der Bauten und Vornahme der Arbeiten ; 

1) auf ciiie jiihriichu durchschnittliche Interhrechung von 20 Tagen in* 
folge des Eises. 

Obere fla&iw. - 

Wir wollen noch bemerken, das» auf der Oberen Sa6ne obcrhall) Chalon 
8ur Saotie, einer zum Wasserstrassennetz des (Zentrums geliörifjen schilVharen 
Flussslrecke die Sperien sieh auf unbedeutende jfihiliche l'nterbrecbunffen 
behufs V(»riiMlnne der Arbeilen, und auf durchschnittlich 80 Sperrtage im 
Jahre iniolgc Hochwassers und Eises beschränken. 



8CHL08SFOUSKIIUIIGEN 

Zusammenfassend bemerken wir, dass die Verwaltung überall bestrebt ist, 
die eine |{elästigun<; des Verkehrs bildenden S|)eri'en einzuschränken, und 
so dem Hedürfnis uarli Re^'clmässigkeit in den I rMiisporlei) Genüge ZU tliun, 
welches die Eisenbahnen in die Verkehrssitlen eingefiihii haben. 

Da indessen die Canäle grundsätzlich für die langsamen Transporte der 
geringwerthigeu Waaren bestimmt sind, weiche ge^vühnlich zum Voraus in 
grossen Quantitäten angeschaffl werden, so muss bemerkt Verden, dasa die 
Sperren, sumal wenn sie nur kune Zeit dauern, auf Industrio und Handel 
keinen so schädlichen und störenden Einfluss üben, als man zu glauben 
geneigt sein könnte. 

Die Wasserstrasse ist und Ideibt die Strasse für jene Waaren, deren Trans- 
port keine Eile hat, sodass ein Aufenthalt unterwegs weder eine Verschlech- 
terung der Waare, noch den Buin für den Händler herbeiführen darf. 
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Die fiaaptsache ist, dass die Waareo schtiesstich aolangen, ohne zu 
theuer zu stehen zu kommen; was dio Verwaltung erreichen wollte und 
nahem erreicht hat, ist» dass die Waaren, wenn auch langsam, so doch 
r^dmissig und dine grosse Verspätung ankommen. 

Ifovm, un 3. Oeeemlwr 1891. 



(PuMiftiii. bmidifter DtberiMMr, Parii .) 
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I. - DIE SCHLCPPSCHIFFFAHRT AUF OER ELBE • 

Umpaho. — Die Elbe ist scbifiFbar von Hamburg aufwftrts bis Helnik iki 
Böhmen auf 7S5 Kilometer, und dort anachUesMnd die in die Elbe sieh 
ergiesiende Moldau bis Prag auf 52 Eilometer, ao daas insgesamt eine 
schleusenfreie Stromstrecke von 777 Kilometer sich darbi^t. Ein um- 
fangreicher und stetiger Betrieb mrd jedoch nur ausgeübt von Hamburg 
bis Aussig — 655 Kilometer, — dem hauptsSchlichsten Verschiffungsplatx 
der böhmischen Braunkohlen. 

I. TeelnriselMi Bedinunnoan. 

Das Regimb dss Sfiioiies. — Des Regime des Stromes charaktorisirt sich 
wie folgt : 
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GLFAi.i vEniiALTMssE. — Zu Coluiiiiie 4 Iii lu bemerken, dass cintelne 
Gefälle, auf kurzen Stecken gemessen, von den für lange Strecken ange- 
gebenen durchachDittsgeffillon wie überall viellach bedeuleod abweichen. So 
6nden eich bei Niederwasser Einselgefälle : 

Zwiachen Aussig und TeUeben »ob 0,001000, 

— Telschcn und der dciilscfipn Grenze von 0,001410 u. 0.001 ö50, 

— der deuUcheo Groate und Dranlen von 0,000970 u. 0,001240, 

— Dresden und Riaaa von 0,001S90, 0,001950, 0,0011iO, 

0,001070, 0,001180 und 0.001010. 

— Riesa und Torgau. von 0,000550 und 0,000480, 

während von da nl» thalwärU erhebliche Abweichungen vom DurchschnilU- 
gefalle nicht mehr vorkornmon. 

Ans (W geriimcn \Vassermon!,'t\ wcit lio die Klbe hei dem absolut wif- 
drigsleii Was?iistan<li' fiilirl (Col. 0), kann man in Vcriiindung mit den 
an;^r<ii li('nrn Getallv. rhallin.'^seu schon schliessen, wie ausserordenlUch 
schwierig der Scliiniahrtsbetrieb in trockenen Zeilen sich gestalten muss. 
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• TADConEVEN. — Dies besläügen insbesondere die in Columne 7 änge- 
gehenen noch im Jahre 1887 her •ndaneradcm Niederwnaer vorhandenen 
^eringUen Taaehliefen, aus welchen man ersieht, dass unter Amslinden für 

Aassig-Tekch«n nur nif 54 Centimeter TauchUeff 

• • Tclschen- Dresden M 

Dresden-Magdeburg — 65 — 

Magdeburg-Iiavelmündung. . . — 80 

HaTduBodimg^anriNffg ... — 9M0O — 

gerechnet werden kann. 

. BmiBDSDAiiEM. — Die Zeitdauer, fSr welche von Dres^ abwärts weniger 
als 8$ Centimeter Tauchtiefe (halbe Ladung eintritt, kann man im Jahre 
Auf durchschnittlich SO Tbige, weniger als 100 Centimeter auf etwa 06 Tage« 

weniger als 1}5 Meter (vollschifl'i^'j auf etwa 140 Tage annehmen, doch sind 
auch Jahre zu verieichnen, in welchen an 100-176 Tagen eine Tauohliefe 
von 85 Centimeter nicht vorhanden war, die dui elischnilÜiGhe Betriebsdauer 
erslreckt sich auf etwa 300 Tage in einem Jahic. 

BnErrEN des Stromes lwü des Fahuwassers. — Die im Cohimne 8 angege- 
benen Normalbrciten bezeichnen die Breite des durch die Heguiirinigswcrke 
begrenzten mittleren Wasserstandes. Bei niedrigen Wasserständen sind diese 
Breiten nicht vorhanden, die Fahrrinne mit den angegebenen Tauchtiefen 
beschränkt sieh vielmehr öfters auf nur 2tt-30 Meter Breite. 

Thalweg. — Innerhalb der normalen Uferbnien serpentinirt die Fahr- 
rinne, der Thalweg, hin und her. so dass dieselbe auf zehn Kilometer Länge 
von Aussig bis Magdeburg etwa 5>8, von Magdeburg bis Hamburg etwa 8-12 
grössere oder geringere Windnn^'on macht. Annähernd regelmässifj treten 
diese Windungen unterhalb der iiavelmtindunjj auf, auf 175 Kilometer 
180 Uebergänge, so dass auf je i,Uo Kilometer ein Uebergang entfällt. 

Ufeu UNO Stromreguubd^ig. — In Oesterreich und Sachsen sind die Ufer, 
namentlich in den Concaven, mit Deckwerken eingefasst oder werden durch 
freistehende Parallelwerke gebildet. Der Thalweg ist durch diese Reguli- 
rungen swar gestreckt worden, die Tauchtirfen sind jedoch bei der Bestän- 
digkeit der aus Kies gebildeten Sohle und weil die Regulirungsbreite auf 
die bedeutenden Wechsel im Gefälle keine Rüchsicht nimmt, nur wenig 
geändert worden; die eraielten Vertiefungen sind zumeist geeigneten Bagge- 
rungen zu verdanken. 

In Prcussen, Anhalt und Mei klenburg, wo es vor allem galt, das meist im 
niedriger Gelände weil aiisgebroitetc Strombett in gccignctor Weise zu 
begrenzen, wurde mittelst liuhneu (.senkre( hl /.inn Strome ;^ericli(clt n Ein- 
bauten) regulirt, welche bei der beweglichen, zumeist aus Sand fr^bildeten 
Sohle einen sehr guten Erfolg motten, seit den Köpfen eine weit gestreidite 
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liüscliun^^ von 1 : lU und niohr ^^ogehcn wurde. Die conravnn Ufer werden 
ebenfalls durch dockwerke geschiifzt. Die Kinon^Minj?on sind noch nicht 
übcrdll genügrnd vorgeschritten und kann von einer fortschreitenden Regu- 
lirung eine weitere Äusliefuiig sowuhl wie eine bessere Streckung dec Thal- 
Weges lind eine Verminderung der üebergänge mit Sieberbeit erwertet 
werden. Die in älteren Zeiten tum Schutie der einzelnen Landschaflen ohne 
Rucksicht auf eine Stromregulirung errichteten Hochwasserdeicbe« welche 
das Hochwasserprofil oft ungew^nlich einengen, beeintrfichtigen snweilen 
die Wirkung der Regulirung, doch ist eine Besserung auch in dieser Hinsicht 
angebohnt. 

STnoMGKscHWL>uii;KKiTF.N. — Eiilsjx t ( li»M id (Icin bedeutenden Wechsel der 
Wasäerslandc sowie der Geliiiie sind die Stromgeschwindi^eiten sehr 
verschieden. Die Schifffahrt kann noch ausgeübt werden bis au einem 
Wasserstande von +2,00 Meter Dresdner und + 4,50 Meter Magdeburger 
Pegel, durchschnittlich bis su einem Hochwasser, welches 3,5 Meter über 
dem niedrigslen Wasserstande liegt. Hierbei sowie bei den stSrkeren 
Gefällen auch bei Niedrigwasscr kommen im Thalwege (nicht durchnittlich) 
Stromgeschwindigkeiten von 5-5.5 Meter vor, während dieselben im Thal- 
woge im Allgemeinen und bei gewöhnlichen Wasserstande zwischen 0,5 und 
2,0 Meter schwanken. 

Brükeniocre. — Eiuzclen Brücken gewäliren bei noch schilTbarem hoch- 
wasscr eine freie Höhe von nur noch 5,0-5,8 Meier. Die horizontale Weite 
der Fahrjoche ist am geringsten bei der Auguslusbrücke in Dresden und 
beträgt 17 Meter. 

NiinaARB Abhbssihkgek {gabaril). — Aus allem Vorstehenden ergebra sich 
für die Schloppdampfer die folgenden zulässigen Abmessungen : 

1) Die Schleppdampfer dürfen mit Kohlen an Bord für die l^eeke 

von Aussig bis zur deuladien Grenze 54 Centimeter, 
von der detUscben 6f *etue bu MagAAwrg 60-65 Centimeter, 
von Magdeburg 6t« atir Bacdmündung 80 Centimeter, 
von der Havelmündung bis Hamhurg 90*100 Centimeter, 

TauehHefe nicht übersdtreiten» 

2) Die Höht' der Schiffe über Wasser darf bei niedergelegtem Schorn- 
steine 5,0-5,8 Meter nicht überschreiten. 

5) Die (jrössle Breite^ über den Radkästen gemessen, ist auf iQ^^ Meter 
zu beschränken. 

i\ Hei der Kürze mancher Windungen der Falirrinne ist es zweck- 
mässigf die Länge der ikhleppdampfer auf etwa 66 Jfeter »u be- 
schränken. 
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BmOiiDONC van ErrrwioBLUiia dbh SoHLBnimiiB. — Et folgt hieraus, 
dass für Scbnnbendampfer auf der Elbe oberhalb der HaTelmfiDdung keine 
genfigende Tauchtiefe Yorhanden i«t, aie kommen hier nur als Lustboole 
vor; auch unterhalb der Havelmündung können besondere leistuDg^Cihige 
Schraubendampfer nicht verkehren. Ebenso sind Tür Seildampfer, welche 
nach bis heriger Bauweise mit weniger als 0,8 Meter Tiefgang nicht gebaut 
werden, die Mindcstliefen ungenügend. Der Schleppdienst kann also nur 
mit Raddampfern oder Kettcndarapfern ausgeübt werden. 

Nachdem im Jahre 1866 ein erster befiiedigender Versuch mit dem 
Betriebe eines kcltendampfers gemacht worden war, wurde in den Jahren 
1869*1874 die Elbe von &mburg bis Aussig in Böhmen in einer Länge von 
655 Kilometer mit einer Kelle belegt und der Schleppdienst mit insgesamt 
53 Ketlendampfern auFgenommen» der Erfolg dieses Unternehmens war ein 
aehr bedeutender. 

Es waren bis 1869 nur etwa 20 Radschleppdampfer im Betriebe, der 

Schiffer konnte auf das Schleppen seines Schiffes deshalb nicht rechnen, 
die Schlepppreise waren hocli und schw ankend. Uebcrwiegend blieb dieSchiff- 
fahrt somit auf den Segelbelrieb sowie zur Aushilfe auf die Treidelei anf,'c- 
wiescn, welche letztere zumeist durch Menschen (dieser sogenannten 
Bomiitscher gab es etwa 1 500) und nur in Sachsen und Böhmen durch 
Pferde au<geiil)t wurde. Bei dieser Betriebsweise kuimlen die Schiffe nur 
bescheidene Abmessungen erhalten, die Mehrzahl der Schiffe hatte nur 
100-125 Tonnen Tragfähigkeit» solche von 1 50-300 Tonnen waren eine 
Seltenheit. Die Bemannung dieser Schiffe erforderte 5-8 Manu. Ein Schiff 
machte Ton Hamburg nach Böhmen selten mehr als 2 Reisen in einem Jahre. 

Den Unternehmern der Ketlenschißfahrt wurde nun durch die Konzes- 
sionen, welche sie zur Legtmg einer Kette berechtigte, die Pflicht auferlegt, 
alle Schiffe nach der Reihenfolge ihrer Anmeldungen und zu festen Tarifen 
zur Refördenmg anzunehmen. Dadurch wurde die KettenschiflT;ilnl zu einer 
gemeinniilzigen Einrichtung und sie bewirkte bald die von ihr erwartete 
vollständige Unnvälzung des i,'anzen Schiirahrlsbetricbes. 

Die Segel wurden, wenigstens für die Bergfahrt, bei Seile gelegt die unvor- 
teilhaft wirtschaftenden kleinen Schiffe wurden nicht mehr gebaut, die 
Hannschafl wurde auf 1 Steuermann und 3 Ihtrosen reduzirt. Statt 3 Reisen 
wurden jAhrlich 6-8 Reisen zurfickgelegt oder statt 3 300-2 700 Kilometer 
jihrlieh 7000-9000 Kilomeier. Die Lieferfrist wurde demgeniAss verkärzt, 
so dass manche Güter, welche auf die Eisenbahnen übergegangen waren, 
wieder den billigeren Wasserweg aufsuchten. Dw Gesamtverkehr nahm in 
cinent Falirzehnt um das dreifache zu. 

Die Kellen>*chiirahrl bewährte .<ich auch im technischer Beziehung und 
zeigte sich namentlich da id)eriegcn. wo der S( liillTahrl sich Schwiei ij^keitcn 
darboten, wie Stromschnellen, scharle Knininuinizen des Tiialweijes und 
Uatielen. Die Kcltendampfer hatten nur od-Gü Cenliineter Tiefgang und ver- 
mochten den Verkehr auch bei den niedrigsten Wasserständen aufrecht zu 
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erhalten. Der kohlwcrbrauch war für dieselbe Leistnog um etwa swei Drittel 
geringer wie den Bad«cli1qq»dampfeni. 

Mit der Tennehmiigdes Veiiiehrs hielt indouen auch die Regulining des 
Stromes Schritt; die GeiHlle wurden mehr und mehr au^^chen, die 
Krümmungen des Thalwegea wurden Termindert, die im Thalwege in den 
üebergän<Tcn von einem Ufer /um anderen beBndlichen Untiefen wurden 
vermindert. Die Vorzüge der KettcnschilTfalirt wurden dadurch verringert. 
Die Kctlenschiirfahrl erlitt norli einen weiteren Nachteil, indem die Rad- 
s( hloppdnrnprer durch allseitif^e tMirühruiijr von Verbundmaschinen (com- 
|ioiiiiib ihren Kolilenverbrauch auf 0,8-1 Kilo^'rarnin ftir 1 ind. HP. einzu- 
schiaiiken veniiothten. wahrend die Yerhundniaschinen aul den Ketlen- 
schiUcn wegen de^ ungleichinüssigcn Ganges bei verschiedenen Füllungs- 
graden und wegen dee damit verbundenen rncliweieen Anaiehena aieh nicht 
bewährten. Der Kohlenverbrauch der Hochdruckmaschinen auf den Ketten- 
schiflen beträgt l,d Kilogramm ffirl ind. HP. Bei den Kettendampfem der 
Elbe, wdehe sämtlich älterer Bauart sind, finden sodann noch zahlreiche 
Ketlenbrüche statt, welche den Betrieb stören und su einer Einschränkung 
der Anhänge nötigen. 

D3«,'e^'en machten die Radschle[)[>dnmpler Fortschritte nicht nur in Bezup 
auf einen ^'erinpnen Kohlenverhraurh, sondeiii auch in Bezuj,' auf ihre, 
durch die fort^a-sclirillene vSiroinrc^'ulirun;,' crinnfilirlite Grösse; statt der 
,Maschinen von 200 bis 30Ü UP. sind jetzt solche von 600-750 HP. im 
Gebrauche. 

Dieae Wandlungen halten cur Folge, dasa auf der Strecke von Hamburg 
bis etwa Torgan die Radschleppdampfer nunmehr wirtichaftlicher aribeilen, 
wie die Kettoidampfer. Oberhalb T(Mgan bis sur deulsch-oesterreichiachai 
Grenio verschwindet dieittr Tortal, während in den stärkeren Gefällen ober- 
halb der Grenze die Raddampfer derart im Nachteil sind, dass sie auf den 
Wettbewerb fast vollständig verzichten. Es beruht diese Verchiedenheit der 
Wirkunsweisc bekanntlich darauf, dass die Ra(ldnm|tfer, deren Schaufeln 
im Wasser keinen festen Shit/punkt linden an Wirkung' verlieren, je rascher 
die Strömung oder je {,'rösser das Gefälle, ffe^jen welche das ScliKV anfährt, 
während der Wirkungsgrad der Kettendampfer in allen Fällen gleich 
bleibt. 

AuGBHBun RaoBL rOa mb Wahl dbb SGOLErpsT^fraMB. — Nadi den Erfah- 
rungen auf der Elbe und anderwärts und nndi dem im Allgemeinen gleich- 
artigen Verhalten der Ströme werden von BauiUiGRATn folgende Sätae aur 
Prüfung empfohlen : 

Die Raddampfer Mindim forteile in UcRcii&cHiiimj^e/'dl/enftttflfOtOOOSSO 

Riuhlmn pfrv u . h'rlfnufampfn- sind (//cicAlDirl^ V.0,(NH)S30^M 0,000500 
Die keUenilainpfer sind im YorUtle —> SO» fiter 0,000300 

Die Ikuidampfer findm SehwmigkrifeH — «im 0,000400 

Dir Ilnddauipfry miissrn vcrzichffn — r. 0,000500 u.meAr 

Die Trauerei findet in den Gefällverhältniuen keine Betehränhing. 
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Im Hafen von Hainburg, in wcli hom ühenill oinc goniigcnde Tiefe vor- 
hanckMi ist. finden fitr «las Sclilojtpen von SoeschiHen, Flussschiflen und 
Leiclilei'scliilleii uusöciilicäslicli Scliraubeadampler Verwendung. 

Grösse der Obliciibh Frachtschipfb. Die auf der Elbe zu schleijpcndcn 
FnichtBchiffe haben, abgesehen von wenigen Ausnahmen, eine Tragfähigkeit 
Ton 150 Tonnen bis lu 750 Tonnen. Es sind im Wesenlichen 5 bestimmte 
Klassen zu unterscheiden und iwar : 



Seidlto,MlfllM TtaiMUslMit. 


Um«. 


Breite. 


lliitamttie%iii 




Meter. 


Neler. 




den Elbckanal. .... 60-75 


54,5 


4,25 


0,90-1,00 


den Fioowkaoal. ... 150 


40,3 


4,6 


1,26 




SO 


5,6 


1,50 


den Kanal .Niegripp-PIauc 450 


60 


8,2 


1,45 


auuchiieulick die Elbe. 450-7d0 


60-70 


8,5-10 


1.36-1,7 



Die wasserlreie Bordhöhe betragt bei voller Ladung mit Kohlen und 
anderen geringwertigen Gütern 0,35 Meter, bei wertvolhm Gfitem werden 

von den Versicherungsgesellschaften 0,39 Meter vorgeschrieben. 

Die Schiffe, weklie nicht unmittelbar einem Kanäle angepasst sind, haben 
meist die 7-7 1/2 fadite Breite zur Länge. 

BasTAHD AR Schleppdampfern : 



Hamburger Hafen 

Desgleichen 

Hamburg-Berlin 

Hamburg'Magdcburg. . . . 
Hamburg- WallwilzhaFen. . . 
Hamburg-nnsden-Srhnndau. 

Uamburg-Äussig 

Hifdaburi^Uiii 

Summa. . . . 



MIT 

watut- 
uttt 



2 

» 
u 

25 
7 
» 



34 



i.up. 
» 

m 

» 

'.580 
870 

B 



4410 



9 
3 
21 
20 
3 
17 
28 

N 

101 



HIT 

HEN. 



I HP. 
i 905 

3 762 
5 880 
1 020 

10 650 

» 



S9 752 



11 
» 

0 

n 
u 
11 

9 



so 



MIT 

Mtn. 



I III'. 

» 

» 

» 

2155 
! 850 
» 



3 985 



254 
57 
39 

n 

» 
» 

15 



MtT 



inSGESAMMT 

m 



!. IIP. 

25.58.5.„,,. 
2GI9| 52 



,120 



(i.M i: 



28 855 



488 



HIT 



I.III 

27 4901 
<;5il 

32 300 

C51 



06 98S 



Belastüng und Geschwindigkeit ntn ScHi.EPPzrGK. — Zwi.schcn Hainburg 
und Magdeburg stehen die Transporte zu Thal und lu lierg meist im Gleich- 
gewicht, es gehen deshalb fast nur beladene Fahrzeuge zu Berg. Kleinere 
Raddampfer schleppen in 5-12 Fahneugcn Nutzlasten von 000-1 000 Ton- 
nen, Kettendampfer und mittlere Baddampfer bis zu 1 500 Tonnen, die 
grosslen Baddampfer 2000-2750 Tonnen zu Berg. Oberhalb Magdeburg 
bilden leere Fahrzeuge die Mehrheit, deren 8-15 in einem Zuge rereinigt 
werden. 
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Zwischen Hamburg und Magdeburg legen die Schleppzüge gegen den 
Strom gewöhnlich 4-4»5 Kilometer, oberhalb Magdeburg 5,5^t3 Kilometer 
in der Stunde zurück. 



a. WlrUwohaftHoho 

(CMilfMt fatfltUtHM.) 

Berechtigung zur Schifkfahrt und Anr heb Ausübung. — Die Ausübung der 
SchifITahrt auf der Elbe steht ohne Beschränkung einem jeden zu, auch 
dem Ausländer. Nur der SchifTslührer muss seine Befähigung sowie eine 
mehrjährige Beschäftigung im £ihescliitirahrtsbetiiebe nachweisen. 

Die Transfwite voUdehen ueh im freieateo Wettbewerbe switehen Scbif- 
fem und SchiffTahrlsgeBelSflchafteD, die Transportpreise richten sich nach 
Angebot and Nachfir^ nnd sind die Tiranaportpreiae deshalb schwankend. 
Uro die Schäden der weilgehenden Konkurrenx zu mindern, thun sich die 
Schiffer vielfach in Verbfinden zusammen oder schlicsscn sich meist oincr 
der grösseren SchilTahrlsgescllschaflen an. Alle diese Verbände oder Ver- 
träge n)it den Gesellschaften haben jedoch gewöhnlich kciiion langen 
Bestand; die grosse Zahl der Scbilfcr, du* Vi-rscliiedenheit der Interessen, 
das .Misstrauen der kleinen gegen die Grosseren lassen feste Gestaltungen 
nicht aufkommen . 

Die meisten FrachtschiiTe werden von dun Eigentümern selbst gefahren, 
anAarmeita giebl ea Rhedw, welche bia ni 20 Sdiiffe in Betrieb haben. 
Einige Rheder pnlerhalten auch mit 2-4 Dampfern einen eigenen Schlepp- 
beirieb, die grdsale Zahl der Schleppdampfer wird jedoch Ton Aktiengeaell- 
acbaften gestellt, welche »uneist auch eigene Frachtschiffe beaitien. Die 
grösseren Gesellschaften haben folgenden Bestand ; 

Schnuten« 



..... Btmiinsr. Stmpffsr. Iiren. idilfra. 

Kette, Deolscha BIweliiflKbrls-Ge- 
aellselttft S8 13 11 6 145 

Oaaterr. Moiddentadie DampfschiiT- 
ftlirta4ieMl]aeh 7 17 9 6 187 

Neue NonlrtculM-lic Flusadampf- 

scbifiralirls-dt'x'llsch — 7 — 9 58 

DamprschlcppschifffahrU-CeseUsch. 

18 — 5 - 



Scujm.ABiii. — Die Schlepplöhnc worden allgemein nach den langjih- 
rigen festen Tarifen der Kettenschifffahrt und iwar für Fabneug und Ladung 
gesondert berechnet, jedoch mit Gewährung der unten folgenden Raball- 
aStae. Für das Fahrieug allein ergiebl der nominelle Tarif für jedu Küo» 
wuier : 
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Bei 


Zwischen Ilainburg 


Zwhdwn 


Zwlteben Torga« 




einer Tragrälii;;- 


u 


Magdeburg u. 


U. J<T 




ftrik III!« lU 


Mj};dt:bur(f. 


Tongau. 


üiteiT. Crente. 




Tonnen. 


Pfg. 


Pfg. 


•fg. 


Pf». 


80 


-~ 


40.— 


46.67 


52.— 


SO 


58.4 


46.— 


53.ti7 


58.89 


75 


4'i.4 


52. — 


CO. 07 


65.87 


100 


40.4 


58.— 


07.07 


72.80 


ISO 


55.5 


70.— 


81.67 


86.67 


200 


65. M 


81.33 


•J4.88 


100.53 


350 


76.12 


92.— 


107.45 


114.40 


SOO 


88.17 


103.67 




121.33 


400 


120. 20 


134.- 


144.07 


135.20 


500 


100.20 


145.3S 


16». 55 . 


149.07 


800 


300.S0 


166.67 


104.44 




r die Ladung ergiebt der nominelle Xaht' 






für je S Tonnen 


4 Pfg. 


4 Pfg. 


4.67 Plg. 


5.3 Pfg. 


Von diosen nominellen Sitora vird jedoch ein Rabatt gewAhrt : 








Zwiaebni 






■aataiyund 
NeRMMiff. 


Me^ejwgg wid 


Drudea und 
ÜMlamidi. 


In OMlamic 


Ten. . . 


50»/o 


5S •/• 







Die Anmuidung der Tarife wird durch Tabelioi bequem gemacht (Die 
Bruchteile in obigen Sitten entstehen dadurch» dan den Tarifen fräher 
die deutsche Hdle au Grunde gelegt war. 

Für Befaulene Schiffe ergiebt sich, dass mitt Einrechnung der Fafameug- 
kosten, bei Fahneugen von 150 bis 550 Tonnen, «alfallen- an/* jeden Ton- 
runküomHer, 

Üei geringer Tauchtiefe Bei voller 

•und halkflr Ladiug. Udung. 

Von Bunborg bis Magdeburg. . . 0.700-0. TM Pfg. 0.556-0.504 Pli^. 
^ Dresden. . . . 0.844-0.987 — 0.C62-0.7S5 — 
— Aussig 0.014-1.140 — 0.750-0.014 — 

Belraciilcl inan, in wciclior Weise die in langjährigem Konkurcnzkainpfe 
enlstandcne .Vriwcnduiif; der Tarife den Gefällverliältni.ssen und sonsti<,'en 
wirtschariliciien liodingnngen Ilechnnng Irägl, so ergiebt sich, wenn man 
den Normalsalz- 100 scUI, dass verliällnismässig erhoben werden für : 



90 ► I &i «■ — 7C ► lüö — ► ^ 130 



-I I 1 1 1 

; ^ : lOJ : : : 

I I Iii ^ 
J I Iii I 

knwBjmmm {quotc-part de Charge). — In neuerer Zeit kommen bei 
beladenen Schiffen Schlepplöhne oftmals nicht nir Berechnung, sondern die 
Schleppunternehmer behden fremde Schiffe für ihre Bedmung, schleppen 
das Schiff umsonst und lahlen den Eigentümern eine kleine c Anteil- 
f rächt 

2 L 
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Im AlljiPincincn voll/iclil sich <las ScIiinTnlirlsycscIiiiri in der Wciso, dass 
der Schiller /.u HtTir krinen oder nur einen irf'rinf,'<'n Gewiiui ernhiij,'l (xlcr, 
wenn er leer zu Hci g ^^ehl. niil Verlust arhcilcl und dass er deu Gewinn im 
Wesentlichen aus den Transportrn thalviärta hc/teht. 

Dl RCHscHHimnACBnir. — Die TransptHrtpreue sind durehtehnüUieh etwa 
folgende : 



rOr 1 Tonne 'lOQO If.) FOr 1 Tkok 

Mark P%. 

Für Robdseo 4.10 0.74 

— Getreide 4.50 O.Ol 

— Düngemittel 5.50 0.99 

— Baumwolle 0.05 1.09 

— Hetrulenin 6.50 1.17 

— Kaffee 7.50 1.85 

— Stückgüter 0.50 1.5S 

TktüwOrli MM iliiMt; nach Masd^targ : 

Für Bnuokohlen S.80 0.08 

nalwärti von Amng tuuk Bambturg : 

FUrBraniikoltleD 8.50 0.54 

— RolmwkM' 5.50 0.84 

Thakpärii ton Drtsden tuuk Bamhweg t 

Für Hohmcker 4.50 0.81 

— Gemide 4.90 0.88 

IlA>OELStii::BRAUCHE. — All den meisten der an der Elbe gelegenen Um- 



schlagsplätaen bestehen nodi IhndelsgebrSudie (usances)* weldie die Eotr 
irickelung der Schifflalirt sehr erschweren. Der Schiffer kann nicht üherall 
eine sofortige Entlöschung veriangen, sondern ranss je nach der Menge der 
Ladung eine Löschseit bis zu 12 und 14 Tagen gewahren. Die Yorrichtangcn 

zum Laden und Lösclien haben mit der Entwickclun)^ der SchiSfahrt nicht 
Schritt gehalten. In Uamlmur;^' ins besondere ist die Ueberladung von Schiff 
zu SchifT oder von Kai oder Speicher zum SchilF, welche bei Mcn^^en unter 
50 Tonnen stets dun li kN ine LeichlersciiilVe vcrrniltclt werden niuss, noch 
sehr aufenlhälllich, weil us an maschinellen Einrichtungen lür diese Ueber- 
ladungcn fehlt. 

Durch das Zusammenwirken dieser Umstände kommt es, dass ein Schilf 
von den etwa 300 Betriebstagen, an welchen die SchiflTahrt durch Eis 
oder Hochwasser nicht gehemmt ist, nur 75 Tsge in Fahrt bt und 325 Tage 
mit dem Laden, Löschen und unter Ladung liegend zubringt. Die vielen 
Lösch- und Liegetage erweisen sich als besonders scbXdlich, wenn ein Schiff 
an mehreren Bestimmungsorten löschen muss. 

Von einer Beschleunigung der Fahrt kann eine wintere Vei^ollkonu 
mung nicht erwartet werden; sie würde wegen der aueterordentlichen 
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Vcrtrucruuff der Schlepplölnw nnn irthsrhafflirli sein. Die Si lnfJ'ffihrt 
bedarf dagegen zur weiteren EnlfaUung und um kürz-erc Liejcrfristen 
gewahren zu können, eine Vermehrung md VervoUkommung der Lade- 
und LöttAerrichiungen und vor .Allem eine weeeiUlu^ AMtärzung der 
LOech' und Liegefineten» Leider stellt sieb die beteiligte Kaufmannschaft, 
namentlieh der Getreadehandel, einer solchen Abänderung Gebräuche 
sehreff entgegen. 

3. BelunrdUelw Bedingangen. 

Die Grösse der Sciii EPPziicE ist ohne HKsciiii vNKUNr.. — Wie. Sli ompolizei- 
Ordnung, welche dir die f^anze Elbe j;enieinsain ist, ontlialt keine He- 
schränkiing für die Zahl uder die Lasl der Anhänge eines bergwärls gehenden 
Dampfer; nur für die thalwärls gehenden Züge ist Torgesehriebcn, dass bei 
gewissen Strecken und gewissen Wasserständen nicht mehr als zwei Schiffe 
neben einander gehängt werdm dürfen, wenn damit eine Gesamtbreite von 
20 Meter fiberschritten wird. Die Konzession für die KettenschiffTahrt wahrt 
nur das Recht der Behörden, beschrslnkende ßcstimmunf^'oii lu erlassen, 
ohne dass jedoch davoi) (!( brauch gemacht wurde. Die Wahl des Schlepp- 
Systems ist daher yon den iMhürdlichen Verordnungen unabhängig. 

SCHIFFBARE HBBEIIFLOSSE DER ELBS 
A. Moldau. 

Der Moldau ist schon eingangs als einer Fortsetzung der oberai Elbe 
gedacht* Die Tauchtiofen. der Moldau sind in den Sommermonaten so gering, 
dass eine r^haässige Schifffohrt nicht betrieben werden kann. Radschlepp- 
dampfer fidiron nur auniahmsweise bei besonders günstigen Wasserständen 
nach Prag hinauf. 

B. Baal« und Uaaliiit. 

Saale und Unstrul sind schon im 17. Jahrhundert canalisirtc Fliisse; die 
Stauhöhen sind gering, es vird jedoch eine Tauchtiefe geboten, welche mit 
den Tauchtiefen der Llhe ungelahr übereinstimmt. 

Die Sdiiflbare Saale berührt bergwärts die Orte Calbe 30 filometer, Bern* 
bürg 59 Kilometer, Halle i05 Kilometer, Merseburg 130 Kilometer und 
Nauooibuig 180 Kilometer; dort ergiesst sich die Dnstrat, welche bis Orlem 
— 69 Kilometer schiffbar ist. 

Eine regelmässige Schleppschiflfahrt wird nur von der Mündung bis nach 
Halle durch Kettendampfer ausgeübt, auf welcher Strecke 7 Schleusen vor- 
banden sind von 52,7 Meter nutzbarer Lange und 5,85 Meter nutzbarer 
Breite. Die KeltonscbidTahrt wird dincli (Vw. engen Schleusen bedingt, 
Hinlerraddampfer kommen nur ausnahmsweise zur Saale. 
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ZIEHEN DER SCHIFFE AUF CANALEN Hm FLÖSSEN. 



Die Sclilepploliiio werden wie auf der Elbe iiir Fahrzeug und Ladung 
gesuudurt berechnet, und /war /.ahlen : 

Schiffe von 50 Tonnen 49 ITg. fdr jedflo KiloiBeter. 

— 50 — 58 — — 

— 75 - 67 - — 

— 100 — 76 — — 

— 15a — 95 — — 

— 200 — i09 — — 

S$0 •••«••• 1 «0 

— 300 — 157 — — 

Für die Ladung sind fär je S Tonnen 4 Pfg* »i entrichten. 
Die Frachtschifle tragen bis «i 300 Tonnen. 

C. Der Ifiegripp-PUmer C!«m]. 

sowie 

D. DI« Havel. 

werden bei den Markischen Wasserslrasseo besprochen. 

£. Die Eide. 

ist ein kleiner, wenig leistungsKhiger aber weit ausgedehnter canalisirter 
Fluss, welcher vom Hürits-See ausgehend, die Stfidie Plan, Lübz, I'ardiim 
und Grabow in Mecklenburg berührt und bei Dömitz in die Elbe mündet. 

Die Clhc steht nördlich durch den Slörcanal mit Schwerin, östlich durch 
zweiten Abthiss des Miiritx-Seos mit der oberen Havel in Verbindung. 

Fi II Daiiiprsckleppbetiieb findet nicht statt, die Schilfe werden lumeist 
durch Menschen gezogen. 



II. - DIE SCHLCPPSCHIFFFAHRT AUF DER ODER 

Umpaiig. — Die SchiSbarkeit des Oderstromes beginnt bei RaUbor, doch 
kann der obere Lauf desselben bis Cosel wegen der ungfinsligen Wasser^ 
standaverhSltnlsse nur äusserst selten benutit werden. Auch Ton Gosel bis 

Breslau ist der Verkehr Terhöltnismässig gering. Reisen von Ratibor nach 
Berlin oder Stettin können gewöhnlich nur eininal, nach Breslau zweimal im 
Jahre unternommen werden. Fiir die Schleppschi ll'tahrt kommt im \Vesent> 
liehen nur die sclileusenfreie Strecke von Breslau bis Stettin — 492 Kilo- 
meter — in Betracht. 

i. Teehnisdie Bediagnagen. 

CEFALLVEnnAMNissE. — Dic Durchschniltsf,M'f;llIe ein/einer Alisi hnille und 
die Nurnialbreiteii ergeben sich aus ioigeiider Zusummcusleiluii^^ : 
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BEZBICHKiniG 
der 
ORTE. 



Rnlibor. . . 
Cosel (l'nter- 

Brieg. . . . 

Brealaa. . . 

Aufhält. . . 

Glogau.. . . 
Nmnah. . . 

GnMSfln. . • 
Pnnkfurt. . 

Kilslrin. . . 
ilobensa»ten . 
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S t 

GS - 

u: « 



Kilomir. 

702 

6U 



530 

49i 

451 

356 
319 

254 
164 

m 

80 
0 



liUU£.NUG£ 
dM 

WAMO- 



Uder* 

!80.16 

165.95 
IM, 41 

131.64 
114,87 

112.49 
93,14 

71,98 
(1,76 

36,71 
36,70 

12,37 
2,57 
0,48 



DURCH- 

»ClINirTLlCIlCS 
RKUTIVSS 

cKrlixi. 
4 



j 0,000240 

0,006363 

I 0,000389 

j, 0,006317 
|U,000S8S 

0,000276 
0,000269 

.0,000271 
|0,006S69 

0.066165 
Jo,6060S» 
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bei 
■inuMst ut 
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lbt«r. 

0.30 

0,40 

0,70 

0,75 
0,75 

0,75 
0,80 

0,90 
1.00 

1,30 
1,80 
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Meter 

45 

45 

53 

55 
54 

54 

65 M. 70 

90 
94 

132 
132 
u. mehr. 
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55,8 

37,66 
40,80 



5,34 

5,3i 
3,30 
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und di« ll 
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Cosel 
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T.vicuriEKEN. — nie Kr;ulitsoliiire falirtMi vollbeladen inil 1,7)5-1, iO Mclcr, 
wild die vdlle TaiKlmn^'. abgesehen von kurzen Soinnieriiocliwasst'in, zii- 
nieisl mir in den Fnilijahrsmoiialen erreicht. WäliKMid vieler .Monale kann 
oft nur mil halber Ladung, 82-85 Genlimeler, geluhren werden, oflniuLs ist 
tneh hierfür keine genugende Tauchtide Torhanden. 

Rbgolirijrg. — Durch ein einheitliches Reguliningssystem, wie es in foU 
gender verzerrt geieichneter Skizse gekennzeichnet wird. 




shid die Sclii(lTalirtsverhiiltnis8e der Oder, welche ein aullallend grosse Menge 
von SinkstollVii, im Wesentlichen Sand führt, unterhalb Breslau ausseror- 
dentlich geliolicii werden. Konnte auch d;i> Ziel, eine Mindesttanchliefe von 
i Meter zu schaflen, bisher noch nicht erreicht werden, .so siiiil doch die 
Tauchliefeii gegen früher :ichon erheblich gebessert worden und nanicnllich 



II ZIEHEN DER SCUIFFE AUF CANALEN IND FLCSSEN. 

die Streckung des Tlialwegcs und die gewonnene grössere Hegel mässigkcil 
und Sicherlieil haben den ScIiinTalirtsbetrieb günstiger gestalltel. Der Ver- 
kehr, welcher 1880 nur 190000 Tonnen betrug, war bis zum Jahre 1889 
auf 900 000 Tonnen gestiegen und h;it 1890 weitere l')7„ /-ugenommen. 

Eine ganz wosenlliche Vcrkchrsstoigerurig wird jel/l erst vorliercilot, 
indem niirh die Oder von firesl.ui aiifwiirls bis Cosel fiir grossere Scliiile 
fahrl)ar gi;niaclit wird. Iiis Hrieg wird die Uder so rcgulirt, dass dieselbe bei 
ungunstigem Wasserstande noch i Meter Tauchtiele ergeben wird. Von Brieg 
bis Cosel tritt eine Canalisiriuig ein, welche eine stete Tauchtiele von 2 Meter 
gewährten soll. Es werden danach Schdl'e von 55 Meter Länge, 8 Meter Breite 
und 3,7 Meter freier Durchgangshühe von dem Kolilengebiet Oberschlesiens 
bis Stettin sowie bis Berlin und Hamburg fahren können. 

BafiGKENDimaiLASse. — Ein Hemmnis für die freie Entwickelong der 
Schleppschiflliriirt bilden noch die mannigfach sehr engen Brückendnrch- 
lasse» deren schmälster in Croeseii bei 10,90 Meter Breite die. Breite über 
die Radilasten auf 9,80 Meter bescbrtnkt* 

Nutzbare Abmessuisger. — Die zulässigen Abmessungfn der unfrrhalb 
Breslau fahrenden Dampfer sind etwa 70 Ins 80 Cetilimeter Tauchtiefe^ 
9,80 Meier äusserste Breitet etwa 55 Metei' Lümje. Die geringste freie 
Höhe der BrückeiidurchläMie beträgt bei noch schiffbarem üochwoiter 
2, 8 Meter. 

IiKGiuNDU>G DER ScHi.EPi'SYSTKMK. — Scliraubcndainpfer (Inden wegen 
ungenügender Tiefe fast nur zwischen Hohensaalen, dem Miindungi*punkle 
des FinowCanales, und Stettin Anwendung. Oberiialb Uolieusaateu sind vor- 
zugsweise Radscldeppdanipfer im Thätigk it. 

nie Gefälle sind oberhalb Küstrin solche, das ('ine Tauerei wohl renlircn 
würde, namentlich oberhalb Glogau und Auflialt; als eine Nolhwendigkeit 
kann sie jedoch heute nicht mehr bezeichnet werden, da Raddampfer zur 
Ueberwindung der Gefllle genügen. Im Jahre 4872 wurde bei Kienitz ver* 
sachsweise eine Seiischl eppschilffahrt errichtet und zwar mit Schiffen, welche 
nicht mit der bekannten seitlich liegenden Foroler*schen Klappentroromel, 
sondern Ahnlich wie die Kettensehiffe mit etnem Paar in der Miile de$ 
SiAiffee liegendu-n molirfach umwickelter glatter Trommeln ausgerüstet wa> 
ren, auf welchen das Seil durch Reibung haften sollte. Wegen der Steißg- 
keit und dem geringen Gewichte des Seiles, welches von selbst nicht genü- 
gend ablief, musste ein Apparat, bestehend aus einem Paar gegeneinander 
gepresster Rollen beigefügt werden, welcher das Seil von den Trommeln 
wegholte. Die Schwierigkeit, diesem RoUcnpaar dauernd die gleiche Um- 
fangsgeschwindigkeit zu geben wie den Ketlentrommeln, wurde nicht ganz 
überwunden und bewii-ktc, dass dei' Vei'such ;nifi:egrheii worden musste Die 
bei der Beweglichkeit der Sander berürclilcle rasche Vcrsanümig trat nicht 



in tl' rn Mnsso «'in, dnss sie das rnteniolunen i^cliiiidert liahcii würde. Später 
Iratcii \vi<>derlinlt Untornhmcr zusaninioii, welche die KelleiischillTahrl ein- 
führen wüllk'M, während anih>re sich fnr die SeilschifTfahrt erklärten: bei 
der Verschiedeniie.il der Meinungen kam keines der Projekte zu Stande. 

Bestand a> Schi-eppdampfern. — Die Anzahl der Schleppdaiiipfor ist gegen- 
wärtig lOö, welche hauptsächlich aui' folgenden Strecken verkeliren : 



Stellin-Frankfurt-Breslau 71 Sllldi. 

Sletliii-Fino\v-K;ni;il-Bcrlin-M;ig(l»'burg 21 — ' 

fteltiu-CUKlriu-Uiidsberg a. d. Warthe-Poten . . . . , 9 — 

Stettin BoBAom 1 — 

Stcttin-Roppin *..,*•.. I — 

SleUiit-Wri^ . S — 



Leistungen der Sciileppd wipfer in Bezug aük Lasten und Geschwindigkeit. — 
Die Fortbewegung zu Berg erfolgt fast ausschliesslich mit Damplsrhiflen, 
deren höchste Zugkraft auf 1500 Tünnen und deren gnisste Zuglänge 
auf [>00 Meter zu bemessen ist. Eine Verfcr<issernng dieser Zuglänge 
erscheint bei den starken Krümmungen hedenklich und daher die Anschaf- 
fung von Schleppdampfern mit einer grösseren Zugkraft nicht zweckent- 
spreeiiend. 

Im Thakerkehr erfolgt die Fortbewegung sog. Eil-, an kune LtefeifristeD 
gelyindenen Güter unier Dampf; andere Guter unter Segel, Die Gflterschifle 
verkehren in Abmesaungen von 30 bis 55 Meter Linge und 5 bis 8 Neter 
Breite bei einer Bauhöhe von 3,5 bis 4,10 Meter. 



2. mrtbsclialUiche Bedingimgen. 

Die wirthschaftUchen Bedingungen sind last durchweg dieselben wie im 
Elbegebiete. 

Du SoHLnPLdaeoB. — Fdr den Gentner = 50 Kilogrammes wurden beiahlt : 



SteUin-Bresiau 17 Pfg. 

Stettm-floheuMteii 6/4 — 

Brieskom-Rreslau IS — 

Stettia-Caatrin-Iiandsb«rg «. d. Wartbe-Posen IS — 



Am 4. Fehruar 1892 wurden folgende Srhiepplöhne beschlossen : 
Von Binskorn bis Breslau, bedeckter Kahn bis 2500 Centner bis 100 M., 
desgleichen bis .5 000 Conlner 105 M.; oflener Kahn bis ?> 000 Cenhier 
100 M,, desgleichen bis 3 500 Cenlner 105 M., desgleichen bis 4000 Cent- 
ner 150 M., desgleichen bis 4500 Centner 150 M., desgleichen bis 
5000 Centner 175 M. 



lÖ ZIEHEN DER SCUIKFK AUF CANALEN I ND FLÜSSEN. 

Die DuRCiiscHNrrTSFBAr.HTFN. — I>io Frachlsntzo wechseln solir mit den 
Maasenständeo. Im Jahre 1891 wurden bazahlt für den Centner = 50 Kilo« 
gramme : 

Breslaa-Steltin Bradau-Rt-rlm l'.i . sinn MaKdoLui-g 

Mark 0 16-0.29 Hark 0.21-0.35 Mark 
StOckgOler. . . 0.14-0.S7 IhA 0.16-0.32 Mark O.SS-0.40 Hark 

Ladb>9ro LosGH-EiHRiGBnniGBK. — Ao Lade- and Loacb-Einriehtangen entlang 
des Hauptotromea von Ralibor bis Stettin mit Ausnahme des letaterNi Ortes 
sind HO vorhanden. Dieselben sind aber som grösseren Theil in der 
beschränktesten Art ausgeführt und für die heutigen Verkehrsverbältnisse 
ungenügend. Ware dieser Mangel iiiclil voriumden, so wnrclon die Verkehrs- 
mengen, namentlich auf den llmschlagsplätzen Oppeln, Breslau, M»lt»cli, 
Steinau, Glogau, Neusal/., Kiislrin wesentlich grösseire sein, dadurch das 
unvcrhältnissmässigp lange Warten der Fahrzeuge deren zweckentsprecliende 
Ausnutzung wesentlich beeinträchtigt wird. 



3. BehanUielie BediagnagsD. 

fiezfiglich der behördliehen Vorschriflen gilt ebenso das für die Elbe 
Gesagte* 

SCHIFFBARE NEBEMPLÜBBE DER ODER 
und ***grwm>iMl< ^^b(h^- 

A. Klodnlts-GanaL 

Der Klodnitzcanal, schon 1789 erbaut, geht von Cosel ab in das Kohlen- 
gebiet bis Gleiwitt. 48 Schleusen gestatten nur Schiffen von 36,56 Meier 
Länge, 5,94 Meter Breite, 1,2 Meter Tiefgang und 60 Tonnen Traglähigkeit 
den Durchgang. Seit Errichtung der Eisenbahnen hat der Verkehr auf 
diesem Canale abgenommen. Der Schiffsiug wird durch Menschen aus- 
geübt. 

B. CMataer H^laa*. 

ist mir zeitweise und nur auf 11 Kilometer für Fahrzeuge von 25 Tonnen 
schiffbar. 

C. Obrm. 

ebenso für 45 Kilometer. 

D. LauattMr BsiMe. 



ebenso liür 17.5 Kilometer. 



G£ßl£T DER KLfifi UNO OD£R. 
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B. Odw^Opf ■CmwI. 

Derselbe wird, wie der Friedrich- Wilhelms-Caaal bei dea Märkischen 
Wasserstrassen besprochen. 

F. WartlM. 

Die Warthe mit der bei Zantooh iii dieselbe mflnd«ndeii Netie und dem 
BrombergerCanal stellen die wichtige Verbindung der Oder mit der Weichsel 
dar. Es können diese GewSsser jedech auch nur mit Fahrieugen von 
40,2 Meter Unge, 5,10 Meter Breite, 1,35 Meter Tiefgang und 150 Tonnen 
Tragfilbigkeit befahren werden. Die Gefälle der schleuseufreien Stromstrecke 
sind nicht bedeutend doch ungleichmässig, und der Flosslauf zeigt auf der 
Netie noch einige scharfe Krflmmungen, so hierdurch die SchiflTahrt 
und namentlict) der Schieppsug erschwert wird. Ein regelmässiger Schlepp- 
dienst wird deshalb nicht ausgeübt. Die Regulierung dieser Wasserstrocken 
für Schilfe von 55 Meter Länge und 8 Meter Breite ist in Aussicht ge' 
nommen. 

6. Piiiow<-Gan«l. 

Derselbe wird bei den Märkischen Wasserstrassen behandelt. 



III. — Dl£ SCHLEPPSCHIFFFAHRT AUF DEN MÄRKISCHEN WASSERSTRASSEN 

ZW SCHEN ODER UNO ELBE 

Umfang der WASsEasmssBri. — Ein reich gegliedertes Netz natürlicher 
und künstlicher Wasserstrassen, mit der Hauptstidt Berlin als Mittelpunkt, 
liegt zwischen Elbe und Oder und verbindet diese Ströme untereinander. Die 
nnlürlichen Wasserstrassen, um welche das Netz sich gruppirt, sind die 
Havel und die bei Spandau in die Havel sicli ergiessende Spree. 

Von Berlin als dem grussten Verkehrspunkt ausgehend, handelt es sich 
insbesondere um 5 Linien : 

A. V<m Asr/tn, Uolerbauni, apreeabwärts nach Spandau 16 Kilometer mh 
1 Schleuae, femer havehibirirta Aber Potsdam, Brandenbui|(, Plaue zur 
MündMtng in die Blhe hei Bmäbergt 1S4 Kilometer mit 5 Schleusen, mit 
einem die Verbindung nach der Ober-Elbe abkürzenden Kanal von Plaue ao- 
wohl nach Niegripp wie nach Plarey a. d. E. zusammen 65 Kilometer mit 
6 Schleusen. Der Flusslauf ist kanalisirt. Sämmt'ichc Schleusen geatatten 
Schiffen Yon 65 Meter Länge, 8 Meter Breite, 1,5 Meter Tiefgang und 
450 Tonnen Tlragfäbigkeit den Durchgang. Die Mindesttiefe beträgt 
1,30 Meter. 
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B. Von Beriin, UDterbaam, apreeabwirls wie oben nach Spaodau, dann 
havelaurwärts bis LtebeDvalde 58 Kilometer mit 4 Sclileuaen ferner den 

Finow Canal 58 Kilometer mit 16 $chleosen bU zur Mündung in die Oder 
bei Hohensaalen. Diese Schleusen gestatten je 2 Schiffen von 40*3 Meter 

Länge, 4,6 Breilc, 1,5 Tiefgang bei niedrigstem Wasserstande und von 
150 Tonnen Tragfähigkeit den Durchgang. DieMindesttiefe beträgt 1 ,5 Meter. 
Es können, wenn nur 1 SchilT die Schleusen passirt, Schiffe von 41 Meter 
Länge und 5,1 Meter Breite zugelassen werden; doch es ist hinzu eine 
besondero Erlaubnis erforderlich, welche jedoch nur Transportdamjtfero 
erteilt wird. 

G. Van BerHnf Oberbaum, spreeaufwirta bis Köpenick 13 Kilometer, 
dahmeaufwfirta bis Seddinsee 14 Kilometer, sodann durch den Oder- Spree- 
Kanal 67 Kilometer, mit teilweiaer Benutxung der bnaliairten Spree 
31 Kilometer, nocft der Oder bei Fürttenberg, mit insgesamt 8. Schleusen, 
welche Schiffe Ton 55 Meter Linge, 8 Meter Breite, 1,5 Meter Tauchtiefe 
und von 450 Tonnen Tragfähigkeit den Durchgang gestatten. Die Mindesl- 
tiefe beträgt 1.5 Meier. Durch den vorgenannten, neu erbauten und zur 
Ersetzung des ungenügenden Friedrich-Wilhelms-Kaual bestimmten Oder- 
Spree-Kanales hat sich der Verkehr auf dieser Linie derart gehoben, dass im 
Jahre 1891 13000 Schiffu gegen 4900 im Jahre 1888 die Oder und Spree 
abwärts nach Berlin gelangt sind, der Verkehr sich also nahezu verdrd- 
facht hat. Es wird daher schon jetzt eine Verbreiterung der Kanalsohle von 

I^. COM-SPaK-KANAL. 

- - SttMßa SST*U 




• >^ -^^rm 

I M(«, « \ 'gji. 



14 Meter auf 16 Meter und eine Vertiefung von 2 Meter auf 2,5 Meter« 
Torauasichllieh auch die Erbauung von Doppelschleusen in Aasncht ge- 
nommen, vrorauf fibrigena bei dem Bau dieses Kanales von Anfang an 
Rücksicht genommen wurde. 

Die Fahrt durck Berlin, vom Unterbaum zum Oberbaum 6 Kilometer, ist 
bis SU der 1893 . . . su erwartenden Fertigstellung einer im Bau begriffenen 
Schleuse an den Dammmfihlen nur möglich für Schiffe von 44 Meter Länge 
und 7,5 Meter Breite. 

Den Torstehenden Hauptlinicn von zusammen 500 Kilometer mit 39 Schleu- 
sen schliesscn sich folgende schißbare Gewäs«er mit den nebenstehenden 
Längen und Schleusenabmessungen an : 
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umfasst, auf welcher der vorherrschende Typus der Finow-KanalschiiTc von 
40,2 Bieter Länge und 4*6 Heier Breite aiwuhiniloe Terkehren kann. 

Die Fhutläufe, welche simtlichA kaiielisirt sind, durchkreiuen eine 
grosse Amahl grösserer und kleinerer Seen, haben im AUgenieinen ein sehr 
geringes Geffilie und niedrige hiuGg überschwenunte Ufer. Ein Sehiffszug 
vom üfer ist dahw selten aasi&hrbar. 

Die KanSie, welche meist giinstig lange Haltungen aufweisen und 
nur beim Abstieg nach der Oder kurze Haltung«! notwendig machen» smd 
beiderseitig mit Treidelsteigen ausgebaut. 

GEFi*:LLE. — Bei den überall sehr geringen Gefällen und Strömungen 
musstc das Bedürfnis zu eineni regelmässigen Schleppdienst bisher wenigej 
hervortreten wie anderwärts. Man findet auf dem weit verzweigten und ver- 
schiedenartig gestalteten Netze fast jede Art der Fortbewegung, die Hand- 
treidelei, den Pfcrdetrcidel, Fraclitdainpfer und Schlcppzug mittelst Rad- 
und Schraubendampfer sowie auch die Kettenschifflahrl, überwiegend jedoch 
noch den Scgolbetrid». Seit einigen Jahren gewinnt es jedoch den Anschein, 
als ob die Segeschifflhhrt, besonders bei grosser«! Touren, mehr und mehr 
zurückgehe und ToraussichtUch durch die Darnj^hleppschifffahrt ersetzt 
werde; als stetige Einrichtung bat sieh dieselbe bisher nur zwischen Ham- 
buin^ und Berlin entwickelt 

fiataBH. — Ausser durch die Schleusenabmessungen und Tauchtiefen 
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werden die Abmessungen der Dampfer durch die lichte Höhe der Brücken 
bestimmt. Im Allgemeinen wird daher gestrebt, die Konstruktionsimtf r- 
kante so hoch zu legen, dass die Prachtschi fle frei unter der Brücke durch- 
fahren können. Nur wo dies nicht möglich ist, sind besondere SchilTsdurch- 
lässe als Dreh- Schiebe- oder f^orlal-Brücke angeordnet. Als geringste 
Durchfahrtshöhe ist für Kanalstrecken 3,5 Meter über Normalwasser, 
für kanalitirle Flüsse 5»7 über dem mittleren SuiAmerwasserstand fest- 
gestellt. 

HAnunLUHE bei d» BbOguh. — lofrälmrer Zeit waren dier- «nd unter* 
halb einer grossen Aniahl tief li^nder BrfiekeD MsstfnkriDe aufgestellt, 
von welche man jelzt mehr und mebr.sti beseitigen bemüht ist. 

Durch den Fortfall derselben ist der Segelschiffer geswungen mit dem 
Kleinmast zu fahren, welchen er sich mit seinen Leuten vermittelst Winde 
von seinem Kahn aus selbst legen und aufrichten kann, während er auf den 
Gebrauch des Gross- oder Mitlelmastes verzichten muss. 

Es wurde festgesetzt, dass auf allen Wasserstrassen oberhalb Berlins die 
Brücken als feste, d. h. ohne besonderen Scbiflsdurchlass zu erbauen und 
dementsprechend hoch zu legen sind, die Se<,M lsehifl£ilui aber nur mit 
Kleinmast betrieben werden kann. Rs sind in Folge dessen eingegangen die 
Maslenkräne zu Treptow, Erkner, Brieskow, Neuhausund A.. 

Für die Fahrt auf der Havel niiw.irts von Spandau nach der Elbe ist be- 
slininit worden, dass bis auf W e iteres alle Bnicken besondere SehilTsdurch- 
lässe odci- ober- und unterhalb der Dinchrahrt .Mastenkräne etlialtt ii (»iler 
behalten müssen, sodass auf dieser Strecke die Benutzung des Grussuiasles 
und des Miltchnasles wenigstens nicht ausgeschlossen ist. 

Die Weile der Brückenjochc ist überall mindestens so gross wie die Weite 
der Schleusen. 

NuiiBABB ABMEssDKaczi FOa HB Damppbb. — Attt dcm VortMi^nden er- 
geben aibft für die ScMeppdampfer folgernde Ahmeteungm : 

I Äussere Grösste flöhe der Schiff« 
Braita. TenehUefe. aberWiMW. 

M«r. Htter. IMar. Matar. 

k, fm Berlinnach der Elhe 65 8,S !,$ 5,7 
B. Yon Berlin über den Finow- 

kanal nach der Oder, . 40,3 4,6 1,5 5,ö 
G. Von Berlin über den Oder- 

SpreekanalnachderOdtr 55 8,i 1,5 5,5 

BEfiRÖ.NDUNG UKii ScMi.Kri'SYSTEMK. — Die iMiLi wiinsehte Beselir.inkiuig in 
der Breite gest iltel Seitciu iuidaiMpIVr nur ni ^^eriii^'ei- Stärke. Es treten deshalb 
beim Si hleppen viell;ii Ii lliiiterraddampfer sowie bei den vorhandenen gün- 
stigen Mindestlauchli 'l'en auch Schraubendampfer in Konkurrenz, ohne dass 
bisher eines dieser Systeme zu einem Uebergewicht gelangt wäre. 
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Zwischen Berlin und Tiefwcrder bei Spandau ist auch eine Kettenschlepp- 
sehiffiahrt eingerichtet worden. Bei der geringen Länge der Betriebsstrecke 
von nur 15 Kilometer ist die geringe Benutzung dieser Schlcppgelegenbeit 
nicht auff&Uig, aach werden die Schlepplöhne ala m hoch bezeichnet. 

VFiiSüCHE MIT NEUEN SvsTEMEK. — Dic ünschlussigkeil in der Wnhl der 
Systeme lässt erkennen, dnsseiii für kanalisirte Flussslrcckcn und für Kanäle 
und namenllieh Inr Iclztere geeignetes Schleppsystem von durchschlagendem 
Erfolge noch nicht rrefiindcn worden ist. Es ist doshalli hoch anzuerkennen, 
dass die Preus.si.<rlu' Uci^rieruiii,^ den mehrseitig vorgeschlagenen Schiffszug 
durch Maschinenkmfl voin Ufer aus auf dem Oder-Spree-Kanale ausführ- 
lichen Versuchen hat unterwerfen lassen, welche kuri gefasst folgendes Er- 
gebnis gehabt haben. 

Schiffnug mit Seil okne Ende, — Dic Versuchsstrecke iat fiber 5 Monate 
fast ununterbrochen im Betriebe gewesen ; dieselbe hatte eine Lfinge ton 
4,5 Kilometer» das Seil hälfe eine Stärke von 19 Millimeter und wurde auf 
beiden Seiten auf dem Leinpfade und am Anbng und am Ende der Yersuchs 
strecke quer Aber den Kanal auf Seilscheiben von 1 Meter Durchmesser fort- 
geleitel. Die Bewegung des Seiles erfolgte durch Yennittelung von 3 Lokomo- 
bilen von xusammen 28 indisirlen Pferdekriflen. Als sehr schwierig und 
msn kann fast sagen als praktisch nicht ausführbar stellte sich die Befesti 
gung des Zugseiles an das Treibseil heraus. Obwohl alle bei ähnlichen, 
besonders bei den französischen Anlagen lur Ausführung gekommenen 
festigungsarten probirt, und wo es notwendig schien, verbessert vnuden, 
zeigten sich immer wieder neue Uebelstände. 

Einen Hauptiihelsland bildeten die Drehungen im Treibseil, deren Vor- 
handensein bei allen ähnlichen Anlagen beobachtet, deren Ursache aber bis- 
her noch nicht ermitlclt ist. Es wurde während der ganzen Versuchszeit 
unausgesetzt daran gearbeitet, den Einfluss des bald nach rechts, bald nach 
links drehenden Seiles anC die Bet. sligung des Zugseiles unschädlich zu 
machen, vollkommen i>t dies aber noch nicht gelungen. 

Für dic Geschwindigkeit der Forlbewegung der Fahrzeuge erwies sich 
nach vielseitigen Versuchen eine solche von 0,8 in der Sekunde als die 
nred[mässigste. 

Uefaer die Kosten sowohl derünteriialtung als auch des Betriebes lässt sich 
wegen der vielen Unterbrechungen, Abänderungen pp. ein sicheres Urteil 
noch nicht fällen, dieselben werden aber nach aufgestellten, flberachläg- 
lichcn Berechnungen jedenfalls ziemlich bedeutende werden und sich höher 
stellen, als bei angestellten Versuchen in Frankreich ermittelt, beziehungs 
weis« angegeben ist. Es sind dort für die Versuche auf den Kanälen St-Maur 
und St. Maurice die Betriebskosten auf nur 0,175 Centimes = 0,14 Pfen- 
nige für jeden Tonnenkilometer angegeben, während hier, selbst in der 
Voraussetzung Maximal- Ausnutzung der Anlage und grösster Leistungs- 
fähigkeit der geschleppten Schiffe, immer noch die Kosten sich auf 
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0,17 Pfennige für jciien Tonnonkilometer lieiausslcllen würden. Es dürfte 
aber besonders noch in Erwägung zu ziehen sein, dass wegen der grossen 
Anzahl der erforderlichen kleineren roMehinellen Einrichtungen, VerschleiM 
das Tl*eibsaile8 pp. der Bdrieb aelbit anaseidem auch ^no^ dadurch ver- 
theuerl irird, daas die maachinellcD Anlagen, dauernd ün Beirid> erhaUat 
werden miUten, gleichgillig ob vid oder wenig Fahneoge am Seife 
befeaUgt sind. 

2) Sehiffiaiiig mU Lokomotive. ^ Yenuchaalrecke ist 4 Mooafe im 
Betriebe geweaen; dieaelbe hatte eine Länge tod 3 Kilometer und war ab- 
sichtlich so gewählt» data mflgUchst viel Krümmungen bald in der ConcaTen 
bald in der Convcxcn aufeinander folgten, um hierdurch zu ermitteln, 
welche Einflüsse auf die SchifTc, das Seil, die Schienen und die Ltdiomotife, 
aowie auf die Knnalnfer »ich bemerkbar machen Wörden. 

Die Versuche, Schiflo durch Lokoniolivhelrieh fort zu bewegen, sind schon 
häufig angestclh, meist aiier nach kurzer Zeit wieder aufgcj^ehen worden, 
angeblich da die Al)nutzung des gelicruleii Werkes der Maschine, wahrschein* 
lieh aber auch weil die Relriebsküslen zu bedeutend waren. 
' Dem Uebelstande der zu grossen Abnutzung sollte ijei den diesseitigen 
Versuchen von Anfang an vorgebeugt werden durch Anliängung eines 
besonderen Zugwagens, welcher, an der Lokomutive durcli Kuppelung be- 
festigt, diese gegen den schrägen Zug dos Schleppseiles völlig schützt. 

Es wurde ferner daa Schleppseil an dem Zugwagen mogUchat im Schwei^ 
punitte des letsteren befeatigt und hierdurch erreicht, daaa auch die Ab- 
nutzung der Bfider dea Zugwagena, d«r Schienen und des Schleppseiles fast 
gans vermieden wurde. Daa verwendete Zugseil war 100 Heier lang und 
iS Millimeter stark. Ein Unfall irgend einer Art, welcher der Beförderungs- 
weiae zur Last su legen wäre, ist wfihrend der ganzen Betriebaaeit weder bei 
der Lokomotive und dem Zugwagen, noch bei den gezogenen Schiflen zu 
verzeichnen gewesen. Es wurden bei den Versuchen 4, selbst 6 beladcne 
Fahrzeuge angehängt und mit einer Geschwindigkeit bis au 2 Meter in der 
Sekunde gefahren; ea hat sich jedoch gezeigt, dass es zweckmässig sein 
dürfte, wenigstens in schmäleren Wasserstrassen und bei Vorkommen häu> 
figer Krümmungen die Anzahl der geschleppten Falu zenge nicht zu gross zu 
nehnieu, auch die Geschwindigkeit auf höchsfens 1 Meter, besser noch we- 
niger festzustellen. Es erscheint besoiidcrs Iclzlcre Vorsicht notwendig, weil 
bei einem Schleppzuge in voller Fiihrl iiei dem geringsten Unfall, dereinem 
der Fahrzeuge zust()sst, der ganze Schleppzug in Gefahr gerät. Auch bei Be- 
gegnung eines Selielpj)zuges mit cinetn anderen, oder auch nur mit einem 
einzelnen Kahn ist grösste Vorsicht notwendig, da besonders in Kurven die 
letzten Fahrzeuge nicht immer genau dem Steuer f dgen und dann, wenn 
auch nur in ganz geringem Masse aua der Richtung kommend, das begcg- 
mende Fahrzeug beschSdigen oder selbst in Gefohr kommen. 

Im Allgemeinen könntoi aber diese Versuche mit Lokomotivhetrieb als 
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wohl gelungen betrachtet werden, und bei hinreichend breiter Wasserstrasse 
mit nicht zu scharfen Krflmniungen für die Ausführung' durchaus zu em- 
pfehlen sein, wenn nicht die Kostenlhige hierbei sich als eine noch viel un- 
günstigere als beim Seilbetrieb herausgestellt liätto. Obwohl auch hier 
aus den bisher angestellten Yersucben sich auch nicht einmal annähernd 
ein sicherer Schluss auf die entsprechenden Kosten ziehen lässt, so werden 
dieselben nach den angestellten Berechnungen und hi^hci igen Ei lalirungen 
sich auf ca. 0,70 Pfg. für joden Tünncnkilorneter Itcrcchnen, ein Preis, der, 
wenn er sich bei dauerndem Betriehe selbst noch wesentlich hcrnhniindorn 
sollte, immernoch zu hedcutend sein würde, um die Konkurrenz mit anderen 
ßcwcgungsmitlcln auäzubailen. 

3) Zu erwihnen därfte sehliesslieli noch sein, daw noch einb mrm Akt 
der F0BTBBWB6DHG der Schiffe und iwar durch blektiusciib KriftOber. 
TRAGinto hier zur Sprache gekommen ist, dass sich jedoch schon gegen das 
aufgestellte Projekt erhebliche Bedenken erhoben haben, so dass zunächst 
wenigstens von der Anstellung von prakliechen Venu^en Absiand 90- 
nommen worden ist. 



JjJjJ^' I den 1. Man 1892. 



84371. — ImpriiDcrie Lunu, 9. nta de Fleanii, i rarii. 
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ZIEHEN DER SCHIFFE 

AUF DEN CANÄLEN, GANAUSIRTEN FLÜSSEN UND FREIFUESSENDEN STRÖHEN 

DES RUEINGEBIETES 



BBBICHTERSTATTBR : 

MUTSS 

Wanertau-Iatpaclor n Cdileai. 

Die Scliini)arkcit des Rheins und seiner Nebenflüsse ist eine sehr aus ' 
«^rdclinle. Die von Nalur gehobene SchifTbarkeit ist durch die Fürsorge der 
Ufenegierungcn millclst Regulirung und Cnnnlisirung in hohem Masse 
erweitert; auch sind Canüle angelegt zur Veritindung der Wasserstrassen 
unter einander, sowie zum Anschluss einzehicr Verkehrsge biete. 

Eine Uoborsirhl drr vorhandenen Canüle, canalisirten und regulirten 
Flüsse giebl die Taliflle der folgenden Seite. 

^ach die.'it'i- Tabelle sind von den im lUioingebiet überhaupt vorhandenen 
rund 5 209 kiloiueter schifiliareu Wasserslrassen. 

16 Proceat CanSl«. 

15 • — canalisiilc Fltis:ie. 

71 — reguiiile Flusse. 

Die regulirten Flüsse biegen bei weitem vor, sowohl bezüglich der Län- 
generstrcckung, als auch bezüglich der Redeulung ihres Verkehrs, insoweit 
diese durch den Betrieb der Danipfschifflahriund die Nutzbarkeil für Schiffe 
libcr 10 ODO Centner Tragl'ühigkeit gekennzeichnet wird; denn die Dampf> 
scbüHahrt wird bctiieben auf : 



4 Procenl der Cjukle imd canaHrirteo Flllne. 

70 — der regulirten f laaee. 

Schiffe fiber 10000 Centner Tragfähigkeit fahren auf 

4 Pi-ocenl der Canide und canalisirten Flüsse. 

56 — der regulirten Flüsse. 



Um die Art des Schill'szuges und die hierfür massgebenden technischen 
Bediiit!uiigen, Üelriebsvcrhaltnissc und Verwaltungs-ßestimmungen im 
Einziliifn zu verfolgen, sind die Wassei'strassen ihrer Lage entsprechend in 
folgende Gruppen unterschieden : 
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1) Der Bodensec und die anschlicssciKlo Hlieinstrecke bis SchalThausen, 

2) Die elsass-lotbringischen Gapäle ein»chliesslich Saarkohlencanal und 

canalisirtc Sanr, 

5) Der Neckar, 

4) lU r Main mit der ilcgnitz und dem Ludwigscanal, 

5) Die Mosel und freie Saar, 

6) Die Lahn, Uuhr und Lippe, 

7) Der Rhein von Basel [abwärts mit dem Frankenthaler-, Erfl«. Khein- 
berger- und Spoy>CanaI. 



WASSERSTfiAJxSE.N DES RHEI.NGfcÜlETES. 



1. BodeasM vaA Sheiii bli SduihaiiMB. 

Der Bodensce, einschlieäslicli l'cberlingcr- und Untersec, l»iide( milder 
bis SchafThausen anschliessenden T^lieinslrecke das oberste in sich ab- 
geschlossene SchilTTabrtsgebiet des Uheios. In demselben sind folgende 
Verkehrslinien zu unterscheiden : 
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8^^ Sdleppen* 
aehinftbrt, Segel- 
scMHUihrt. 



Der Seeferkehr twischen den bei Bregeiu, Luidaa, Roneliieh, Romans- 

hom, Friedrichshafen, Conslanz und Rudolfzell mündenden Eisenbahnlinien 
wird durch Damprschifle vermittelt, welche entweder» wie der badischc 
Raddampfer Zahringcn, als Halbsalonboote dem Personen- und Eilgulverkebr 
dienen, oder, wie die bayerische Dampflahre, bis zu 16 beladene Eiaeou 
bahnwagen trajectiren. Im Uebrigen wird auf der weiten Seefläche vor- 
wiegend SegelschiflTahrt, daneben auch SclileppscbilTfabrt betrieben. Die 
Segelschifro werden nach ihrer Grösse in Segner und Ualbsegner unter- 
schieden. 
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IUieii)slii'(ko von Stein Iiis Solianiiaiisfii w'ivd regelmiisssig von 
Dani|»rs( liilV('ii bcraliicii. Dor Ohcrsiv IVicrl seilen zu, so ilass die Siliifllalii l 
dorl (liircli Kis kaum iinl«'ibi«>clu'ii wird. Dagegen liierl der Ünterscc 
häufiger zu. I)ie Untorbrcclning der ScIiilHaliil duirh Kis und Hochwasser 
liber 4,80 Meier am I'cgcl zu Coiislaiiz ilauerl aul" d<'m Lnlerscc inid lUiciii 
jährlich etwa 8 Wochen. Auf dem Übersee gill 5.80 Meter C. P. als 
höchster tohiflbarer Wasserstand; der höchste hdnaiile WassersUmd ist 
6,0 Meter C.P. 

Die Eisenbahn-Yerwaltungen besitzen etwa 35 Raddampfer, darunter 
10 Halbsalonboote, ausserdem eine Anzahl Guterschleppsehifle und Trajcct» 
Schleppkähne. Das Uebersetzen mittelst DarapflnjectschifT hat sich weniger 
bewährt, als das Schleppen. Beispielsweise bat die Würtember^sche 
Staatsbahn ihr früheres Dtmpftraject auf Abbruch verkauft. 

Eine Acticngesellschnfl in SebafThausen betreibt die SchillTahrt zwischen 
dort und (loiistans mit 3 Baddampfem und 1 Schraubendampfer für Per- 
sonen und Güter. 

Die Segelscliille gehören durebweg Privaten. 

Der Natur dos Sees nach sind llarcnsebutzanlagen in ausgedehnter Weise 
PediiiTniss. Auf dcutseber Seite bestehen s(d( he in Lindau, Laugenargen, 
Friedi ichshal'en, Mcershurg. Conslanz, Ibidingen, l'eberlingen und Ludwigs- 
baien, auf oeslerreirliischer in Itregenz. Als Sebweizer Häfen sind norscbncli 
und Unniadslioi II zu im ihii ii. Ausserdem sind zaiilreiclie Ladeplätze und 
Aulegestellen an den meisten gnissercn Ortschaften vorlianden. 

Für den liodensee (Obersee und L'cbcrlinger See) besieht eine internatio- 
nale SehillYahrls- und Ualcnoidnung von 1867, als Staats vertrag zwischen 
Bayern, Würtemberg, Baden, Ocslereich und der Schweiz. 

Für den Wasserrerkehr abwärts Constanz ist zwischen den üferslaaten 
Baden und der Schweiz der Vertrag vom 27. Juli 1852 über gegenseitige 
Zollfreiheil p. p. abgewhlosscn. In der gemeinsamen SchiflTahrtS' und 
Hafenordnung für den Dntersee und den Bhein zwischen Constanz und 
Schaflhausen vom 28. September 1867 übernehmen diese Staaten in 
Artikel 2 gegenseitig die Verpflichtung auf solchen Stecken, welche ein 
veränderliches Fahrwasser haben, daaaelbe durch Baaken kenntlich zu 
machen. 

Der SchiflOfahrtsverkehr ist ein sehr reger; doch steht derselbe mit den 
übrigen Wasserstrassen des Rheingebietes ausser Verbindung. 

2. Die elsasi'lotluingischen Ganäle, der SaarkoUen-Caiul 
vad die canaliairte Saar. 

Pas Nel/. der elsass-lothringischen (ianale sieht mit dem Oberrhein durch 
den lll-Klieiii- \md den Strassburger Canal, mil Saar und Mosel durch den 
Saarkohlencanal, mil den franzosisclien Wasserstrassen durch den iUieiu- 
Rhone- und Rhein-Marne-Caual in schiilbarer Verbindung. 
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Die einzelnen Wasserstrassen auf deutschem Gebiet sind auf der vorlier- 
gebonden Tabelle nachgewiesen (Seite 5). 
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• ZIBBEK DER SCHIFFE AUF CANALEN UND FLÖSSEN. 

Auf den elsaas-Iothiiogischcn Canälen werden danach die Scliiflc ledig- 
lieh mittelst Treideliug bewegt und zwar entweder durch Menschen, oder 
durch llaulthiere und Pferde. Toräbergehend wurde seitens des FabricanUn 
Paul lacquel zu Strassburg die BinsleKung eines Schle[)p(iampfen» des 
sogenannten lacquel'schen Dampfpropellers, versucht. Der Versuch erwies 
sich aber nicht lohnend. 

Im Allgemeinen betrflgt bei den Canälen 



iJie Sfoiilcubreitc = 10 Meter. 

Dia Spiegvibreile := 15 Meter. 

der iScliitlti grös:>tc 

Länge * = 54,5 Meli'r. 

Hreile ~ 5,1 MvU-v. 

Tiefgang = 1,4 Meier. 

Tragfilhigkflit = 4000 CeDlner. 



Die Ll'er sind cnlweder iiligopllaslcrl oder bcnisL 

l>ie Ünlerhrccliuiig der ScliinTahrl dauert jährlich elwa 8 bis 9 Woch(M», 
nämlich 6 Woclicn im Winlti durch Eis, 2 bis 5 Wochen im Sommer durch 
Keparaluren .in den Schleusen. 

Er verkehren sogenannte Canaiscliifle, welche mil ilachem Boden und 
senkrechten, kurz gebogenen Seitenfiächen nach Umlegung des Steuerruders 
die Schleusen bis auf geringen Spielraum Töllig ausfüllen. Die gebräuch- 
lichen Schiffsformen sind die si^nannten : 
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Ncuerdin<j;s k(»iiiinpn auch eiserne Schitie von i 000 Geniner grosster und 
3 600 Ceiitner niiltleror Ladung vor. 

Die Flosse, wolclic das iiolz aus den Yogesen abführen, werden in der 
canalisirten Strecke 53,6 Meter lang und 5 Meter breit bis zum Gewicht von 
1 400 Centner gebunden. 

Von dem SpMsewasser der Canfile wurd ein geringer Theil för Bewässe- 
rung und industrielle Zwecke abgegeben. Eine ausgedehntere Benutsung 
Terbietet sich wegen des Mangels an verl&gbarem Wasser. 

Die Canäle sind durchweg Eigenthum des Staates. Die Schiffe sind im 
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Privatbesitz. Zumeist gehören sie Mein Schifler, zum Theil auch Indus- 
triellen. Das Zugniateriai (IMVrde und Maiilthiere) ist zum grnsstcn Theil 
Eigenlhum der Sckiüi^besitzcr, zum ivieincrcn Theil in den Hunden von 
Unternehmern. 
An ^fenemriehtungen finden «eh in : 

1) Mülhausen. .' 7 Krahne, 4 Holzschleifen. 

9) Colmmr S — 

3) Strassburg 5 — I — 

4) Lützeihurg 2 — 

5) Saaralben 2 — 

6) Saargemünd 1 — 

7) Saarbruckea-Saini-Jolanii. ... 7 — 59 Kohleatrichter. 

8) Burbach i — 

9) Loaiwnlhal 6 KoUauldpiwr. 

10) Geislaiilcrn 2 — 

11) Hoflenbach 'i — 

13) Ensdorf. 2 — 

In Mülhausen, dem bedeutendsten CanalhafeD, vird hauptsäclilich Stein- 
kohle ausgeladen. Die SehifTe kommen beladen aus dem Saarkoiilengebiet 
und fahren meist leer zurüch. Die Dauer des Aufenthalts für Autladen und 
Warten beträgt 

Mindestens 1 Tag. 

hn Nitld 4 bis b Tage. 

Hflehstens 11 Tage. 

In den iibrigcn Häfen werden die Güter in der Regel ohne längeren Aufen- 

(halt gelöscht. 

Geleiseverbindungcn mit der Eisenbahn sind vorhanden in Mülhausen, 
(!olmar, Ilüningcn, Strassburg, Lutzeiburg, Moussey, Wölferdingen, Saar- 
brücken, Malstalt, Ilurbach, Louiscnthal, Geislautern, Vtdklingcn, Hosten- 
bach und Knsdorf. 

Für die Canalschitltabrl ist massgebend : 

1) Die Polizeiverordnung für die SchiQTabrtaeanäle in Elsass-Lotbringen 
vom 1. März 1876. 

2) Die PoKieiverordnung, betreffend die SchifTTahrt auf der eanalisirten 
Saar vom 22. April 1876 mit Nachtrag vom 29. October 1878. 

Dieselben bestimmen unter Anderem, dass 

a) Schiffe, welche für Staalsswecke fahren, beim Durchfahren der Schleu- 
sen und beweglichen Briicken die Torfohrt haben. 

6) Kleinere Fahrzeuge, wie Kiesnaehen p. p. von ca. 200 Centnem 
Ladung nur zu mehreren und gleichseitig mit einem grösseren Schiffe 
geschleust werden. 

Betriebaeinsehrankungcn sind ferner getroffen für die Durchfahrt durch 
die einschiffigen Tunnel bei Arxweiler und Niederweiler am Rhein-Mame- 
Canal und für den Lauterfinger Canal. 
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mim DER SCHIFFE ADF CANÄLBN ISSÜ FLÜSSE!«. 



Schifirahrtsabgaben werden auf dep Canälen nichrerhoben. Die durch- 
schnittlicheD Fraehtea betrugen in den Jahren 1886/90 für 1 Tonne = 
20 Centner : 
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In diesen Sülzen sind ilic Koslcn für ila-< Fiii- iin<l Ausladen nicht cnihnllcn. 



3. Der Neckar. 

X 

Der Neckar ist von Kannstadt ab achifibar. Nach dem Grade der Schiff- 
barkeit können folgende Einielstrecken unterschlieden werden : 
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Die obere Ncckarslreckc vom k;iimsladt l)is LaulFen ist mir lunliiigl scliill- 
bar, weil die dortigen Schleusen grössere Schiffe nicht durchlassen, und 
ausser Pferden keine Schleppkraft zur Verfügung steht. Es fahren daher 
auch nur wenige, hauptsächlich für den Kiestranaport bestimmte Sehiffe 
auf dieäer obersten Strecke. Dagegen können Schiffe bis 45 Meier Linge und 
6,5 Meter Breite durch die Heilbronner Schleuse bis Lauffen gelangen. 

Auf der 12 Kilometer hingen Strecke Lauffen-Heilbronni st Kettenschiff- 
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falirl mit Secundärbclricb ein^eliilirt. Auf der HT) Kilometer langen 
Hauptstrecke von Heilbronn bis Mannheim wird die KcltcnschinTahrl voll 
betrieben, indem die FraihlsihilTc, in Zügen fonnirl, niillelst Kcttcii- 
dampfer zu Berj( geschlejipt weiden. Zu Thal fahren dieselben auf sich. 

Die Normalbreile des Neckar variirf zwischen 70 Meter und 120 Meter. 
Der Radius der schärfsten Strüuikruinuiung bei Böttingen ist etwa 150 Meter. 
Das Durchschnitt^gefille von Heilbronn hh tarn Rhein beträgt 1 : 1870, das 
slirkste Einzelgcfälle t : 440. Die Fahrwassertiefe sinkt selten nnter 
0,5 Meter (Einstellung der Schinrahrt) und betrSgt, bei N. W., 1,20 Meter. 
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Der Tiefgang der Kettendampfer kann durch Ablicliten vun 0,00 Meter auf 
0.45 Meter vermindert werden. Massgebend für die Abmessung der Schille 
ist die neue ileilljronncr Schleuse, welche einen Kettendampfer noch grade 
durchlasst. Flösse diirlen (d)erhalb Heibronn bis 4 .Meter breit, unterhalb 
Heilbronn bis S,5 Meter breit sein bei 500 Meter Länge. 

Soweit die KeUcuschillTaIni betriebcH wird, sind die ITer rcgulirt, bezw. 
unter Wasser durch Stcinschütlung, über Was.ser durch Stcinpllasterung 
gedeckt. Der Ausbau bei Stromschnellca ist mittelst sogenannter a Zeilen- 
bauten i> erfolgt. 

Hochwasser kommen im Winter hSufig vor, meist bis 6 Meter über M.W. 
(1,51 Meter am Pegel Diedesheim) niedrige Wasserstflnde im Spatsommer 
und Herbst. Durch Eis und Hochwasser ist die Schiffl'ahrt durchschnittlich 
an 4i Tagen jährlich unterbrochen. Die Flösserei ist Tom 1 December bis 
Ende Februar geschlossen. 

Die KettenschlffTahrt wird durch eine Actiengesellschaft unter der Firma : 
< Schleppseil iflTahrt auf dem Neckar > betrieben. Dieselbe besitzt 7 eiserne 
Kellendampfer mit Maschinen von je 110 indicirten Pferdestärken, 7 Mann 
Bemannung und 80000 Mark Werth. Eigene Fracbtschiffe besitat diese 
Gesellschaft nicht. 

Die Zahl der Frachlschiire beträgt 510 mit zusamcn 668000 Centner 
Tragfähigkeit. Die Tragfähigkeit wechselt im Einzelnen zwischen 800 und 
5100 Centner. 

Eigenthümer derselben sind 248 EinzelschifTer, d(^ncn die Ladungen in 
der Regel durch SchitTfahrts-Commissionäre in Mannheim und Heilbronn 
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xugewiesen werden. Die Frachtocbiffe benutien die KetlenadiifflEdirt nur ai 
Berg, da das Schleppen tu Thal nicht lohnen wurde, indem sie ffeischwim* 
mend den Weg von lleilbronn bis Mannheim in swei Tagen kostenfrei und 
ungefährlich fahren. Ein Schl^psug besteht in der Regel aus fünf beladenen 
und sechs bis zehn leeren Fahraeugoi. 

. Grössere Ilafenanlagen bestehen zu Heilbronn (mit 4 Dampf- und 5 Hand- 
krahnen) und Mannheim (in Verhiiidung^ mit dem grossen I\lieinhafen 
daselbst), Ladc|)iüt/c ausserdem in dem ScIiiUTalirtscanal zu Kannstadt, im 
Ganal der Saline Kriedrichsthal zu Jagstfeld, sowie in Eberbacii, Neckarsulin, 
Ofenau, GundeUheim, Wimpfen, Hirschhorn, Neckarsteinach und Heidel- 
berg. 

Der Ilauplverkebr Ix'wei:! sich zwischen lleilirnnn und Matmhoim 
(239r)il Timncn in I SDU) indem Salz, Steine um] K.iiirmoniismil zu Tli;il, 
Kohlen und Coloinalwaaren zu gcinrdert werden. Bahaaascbluss 

besteht in lliMlbionn, Neckarsulin und Manidioiui. 

Kur die ScIiillTaln t und I losscrci ist inassgchciKl dio Polizeiordnung lur 
die Scbilllahrl und Mosserci auf dem Neckar, in Krall getreten im Mai 1884. 
Dieselbe bestimmt unter Anderem, dass 

(I) Zu Thal treibende Schiffe mindestens 200 Meter Abstand von einander 
haben müssen. 

b) Zu Herg Schleppzuge an der Kette = 6 Kilometer. 

c) Der Tiefgang der SehilVe mindestens 6 Ceutimeter unter der Fahr- 
vasserliefe an den seichtesten Stellen des Flusses bleiblen muss. 

Die Concession für die KcUt'Uscbiiri'ahrl ist 1877 erlheill. Der Staat Wur- 
temberg garanlirt eine fiinlprocentige Ycrzinsimg für das Ginindcapilal von 
1 800000 Mark. Der Staat hat bisher für seine Garantie nicht einzutreten 
gehabt, da die Rentirung so gut ist, da» nie unter fünf Proeent, im Mittel 
= 5,9 Procent, in 1890 aber 6 Procent Dividende gezahlt werden. 

Die Frachtsätze für Stückgüter Mannbeim-lleilbronn stellten sich 1891 : 
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Für durchgehende Stäckgüler tod und nach Ileilbronn wurde 1891 
genhit im : 
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Difi seit 1878 auTdcm Neckar hcti iehone KoflenschillTahrt hat j«^de andere 
Art der SchiÜ'sltewegung bei der Heriffahrl entbehrlich freiiiacht. Sie mochte 
den für die Wasserstrasije gegebenen Bedingungen Irofllirh ciitspreclien und 
hat sich der Eiseiibaha gegenüber durcliaus coucurrenzläliig und rentabel 
erwiesen. 

4. Oer Main. 

Der Hain ist durch den Ludwigs-Gana! mit der Donau in schiffbare Verbin- 
dung gesellt. Von der Wasserscheide iwischen Rhein- und Donau-Gebiet 
bei Neumarlct in der Oberpfalsaus gliedert sich die Wasserstrasae der Ifain 
wie folgt : 





HAMB 








mERWASSERSTBASSB 


DBKüCaiPPBCROSSTB 


OBHBimmGBI 


• * 




STBEGKER 






' riH« 






































« 










HUtlTr 












TRAG» 


Cm MBiM 


e 














^^:uI|rKr. lim 




HREI- 






a 


















t.AS- 


TIEF- 




der Sckiffbe- 


s 
























rXiiir.- 


-3 








■» 


1 


äc 
i> 

'3. 

■/j 


N.W 


N.W. 


ce. 


Tr. 




KriT. 


«MglUf pp. 






Kin. 


Wasserscheide 




M. 


M 


M. 


N. 


M. 


M. 


M. 


M. 




1 


Ludwigskaonl. . 




bei Noumarkt 


Bughof 


10 


13 






52,1 








Pferteiv* 


2 


renalis. RegoiU 


3,2 


Biighof 


Baniberp 


• 


* 


> 




• 


» 


» 




» 




Freie Bflgnilt . 


5,6 
tlO.i 


Bamberg 
NOndung 


Miuuliiii',' 
\\ III flmr},' 


10 

2^ 


20 
4i 


0,60 

0,00 


0,1(0 


» 




* 


» 


» 

Dito und Seycl- 


4 


Freier Maiu . 
























schjflrnihrt. 


40,0 


Würxburg 


S.i.i|riiiüiiüung 


H 


Iiis 


0,75 


\ 


il,0 


7,0 


l.üO 




Daiiipf- und Sc- 
gohchitTfrihrl, 




Ca Cialis. Main. . 


17S.0 


Saalemändiiii^' 


FianliAirt 


96 


lO^i 


0.90 












lu Thal Trei- 
ben auf fich. 


5 


.v-.,n 


Frankrurt 


Nündlllg 


V) 

Keitc 
Fahr- 


lor; 

ul- 
brfilf 


2,10 




7i;,o 


10 0 


1,W 
sp.i- 
tcr 
2,30 


20000 


Dampfschifff. ; 
zu Berg aus- 
s<?Mli-ni Kel- 
l> iisi-liilTrahi t 

U. vr; i-iiui'll 












rine 
















PlVriletiit; ; lu 




























Thal thei!- 
«•ise Treiben 
aof liclk 































19 



mim OER SCHIFFE ADF CANALEN UND FLÜSSEN. 



Die Art der Scliiffsbowegung ist demnach auf doiii Main sehr verschieden. 
Wahrend auf dem Ludwigücanal und 01>ermaiii der Plerdczug die Regel 
bildet, kouiinl auf dem mittleren Main Dampfschifffahrl vereinzelt vor. auf 
dem caiialisirlen Main hildct sie die Hej^el. KeltenschifTfahrl wird bis Ascliaf- 
fenburg herauf bL'trieben, und es besieht die Absicht, die Kelte weiter bis 
Würzburg zu legen. Die Ketlenschiirfahrt wii:d milden drei Dampfern Main- 
kette No. l/IU von 0*53 Meter Tiefgang durch die AcUen^vesellschaft a Main- 
kette » zu Mains betrieben. 

Da der Obenoam stark bewaldel ist,- findet auch lebhafte Floasfabrt 
statt, zum Theil unter Benutzung vom Daropikraft. Die -FlSasbarkeit beginnt 
ba«it8 bei Mainleus, 86,6 Kilometer oberhalb der B^itzmündung. Für 
den Durchläse der Flösse sind neben den Wehren der eanalisirlen Strecke 
12 Meter weite Flossrinnen angebracht. Die zulässige Liiige der Flosse 
beträgt: 

1) überbalb Würzburg — 5» Mel«r fUr UvIiauderflAaM, 109 Heler für Weissflosse. 
S) Unterhalb — = 87,5 Meter — 160,5 Neter — 

die zulässige Breite am Obemudn 8,75 Meter, am Untermain = 
11,0 Meter. 

Die Spiegelbrcite des freien Mains beträ^'t 44 bis 105 Meter. Die erstrebte 
Fahrwasserliefe von (),(> bis 0,!) Meter beim Niedrigwasserstande von 
0,9 Meter am Krankfm tcr iNigel ist noch nicht »djcrall ei reicht, so dass die 
grosseren Schitlc nur bei mittleren Wasserständen mit voller Ladung fahren 
können. 

Die Ufer sind mm Theil, nanumtlich in den canalisirten Strecken mit 
Steinbekleidung vei'seben, im l ebrigen berast und unter Wasser mit Stein 
gedeckt. Die Gorrectionslinie ist oberhalb Frankfurl vorwiegend mit Stein- 
buhnen ausgebaut. Die abgescbnitlaien Stronitheilo sind mit Weiden 
bepflanzt. Der höchste schiffbare Wasserstand ist auf dem freien Main 
3,46 Meter am Frankfurter Pegel, auf dem canalisirten Main = 4,25 Meter 

Unterbrechungen der Schifffohrt treten durchschnittlich im Jahre ein : 

1) Durcb Eis au 38 Tagen. 

S) Durch HodiwaMer au 8 — 

5) Durch XU niedrige! Waasur au 3i 

Zutammen aa 70 Tagen. 

Äiuf dem Lndwigscanal und dem oberen Main verkehren die hölzernen Main- 
schilTe mit ijebauchtcm Yorder-und ilintertheil und Steven. Je nach Grosse 
und Form heisscn sie : 

1) Canalschiffe von 9000 bis 2.').)0 CeaUierTragftlitf^t. 

2) Mainzillon — 2000 — 2iOO — — 

3) Doppelscheiclie .... — 1000 — 2*i00 - — 

4) Streichscbelche — 500 — tOOO — — 

o) lIiimprlsclK'li lii;. ... 300 — r)00 — — 

6) liuiuiwliiacbou . ... — SOG — 500 — — 
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Auf dem canalisirton Main verkehren alle Arten Rhoinsclii(re. darunler 
eiserne Kähne bis zu 20000 Centner Tra^fiihigkeit. Uns Schillijuiaterial ist 
durchweg im Privalltesilz der Schiller, bezw. Rhedereien. 

Die Main-Kettendanipler sind 45,2 Meter lang, 7,05 Meter breit und 
haben 0»53 M. Tiefgang. Die Maschinen indiciren 130 Pferdestärken. Die 
Bemannung betragt 6 Mann» die Kosten 90000 Mark pro Dampter. 

Hafenanlagen befinden sich : 

1) am Ludwigscanal in >euuiarkl, Mürnberg, Fürth, l^langen, Forchiieim 
und IJauiberg; 

2) am Main in AschalVeiiburg, Frankfurt, Höchst. Dieselben sind durch- 
weg mit Fisenbahnansohluss versehen. Ansscrdem .'•ind am Main zahlreiche 
Ladeplätze und Werlte vorhanden, so in Schweinfin t, Kitzingen, Marktbreil, 
Ochsenfurt, Wiirzburg, Gemnnden, Wertheiui, Miltenberg, AsciiaÜeiiburg, 
Hanau, Oflenbach und Fechenheim. 

ßehufa Verbesserung der SchilTliarkeit des Mains haben mehrfach Ver- 
handlungen zwischen den Uferst aateu staltgefunden, welche unter Anderem 
zum Abschluw folgender Abmachungen führten : 

1) ,,Uebereinkunft wegen der Correclion des ] Mainbeltea** vom 6« Fe- 
bruar 1S46 iwiachen Bayern, Hessen, Nassau und Frankfurt. 

3) Vereinbarung wegen der Maincorrection von 1849 xwischen Bayern 
und Baden. 

3) Staatsvertrag, betrelfend die C-analisirung des Mains abwärts Frankfurt 
vom 1. Februar 1883 zwischen Preussen, Bayern, Baden und Hessen. 

Durch letzteren Vertrag wurde Preussen die Hefugniss ertlieilt, die cur 
Weiterbef()rdcrnng der Rheinschi ffe bis nach Frankfurt erforderliche Wasser- 
tiefe durch Canalisirung herzustellen. Zugleich ubernahm die Preussisdie 
Regierung die Verbindlichkeit, das Fahrwasser auf der canalisirtCD Sll*ecke 
auch ausserhalb ihres llüheitsgcbietes zu utUerliallen. 

Im Anschluss an diesen Vertrag wurde am 15. December 18S6 die Poli- 
zeiverordnung fiir die SrliillTahrl und Flosserci auf dem Main unterhalb der 
alten r»rii< ke zwischen Frankfurt und Saeliseidinusen" erlassen. Dieselbe 
bestimmt unter Anderem, dass beim Durchfahren der Schleusen vorbe- 
rechtigt sind : 

a) DampfschilVe, sowie deren Anhang vor anderen Seliillen, 

b) Personendampfer mit festem Gours vor andern Dampfern, 

c) Guterdampfer vor Schleppiügen. 

Für den oberen Main gilt die Schifffahrtsordnung vom Jahre 1817) und die 
Flo9SOi*dnung vom 9. Novcmlier 180,'); fiir den Ludwigscanal die tliinalord- 
nuug vom 9. Januar 1842 und die inzwischen eingetretenen Ergänzungen 
derselben. 
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Scliifl'fahrlsabgabcn werden nur noch am Liidwigscanal erhohen. 

Die Cunceäi^ion zum liotriebc der Kettcnschleppschifl fahrt in der hessischen 
und badischen Mainstrecke ist durch die EntSchliessungen der butruflenden 
Regierungen vom 5. Januar 1884 und betw. 14. Februar 1884 der Aelienge- 
sellschaft .^HaiDketle** lu Mainz auf 54 Jahre ertheill. Die bessiachc Regierung 
fibemahm hieriiei auf 10 Jahre die GewAhr für drei Proomut Zinsen des 
Anlagecapitab der Strecke Mainz- AschaOenburg. Bas Grundcapital belrigt 
1 Million Mark. Die Betriebseröffnung für die untere Strecke bis Frankfurt 
fand am 7. August 1886 statt. Die Weiterführung acheiterte bishor daran, 
dasa seitens der Bayerischen Regierung eine Concession nicht ertheilt wurde. 
Neucrdin^^s ist eine solche bis Miltenberg herauf versuchsweise in Aussicht 
gestellt. Die KettenschiiHabrt hat bisher nur durch Zuhiilfenahme des Slants- 
zttschusses zu renlircn vermociit. Dies nii'tclite zum Theil daraus m erkläroi 
sein, Hass auf der unteren canalisirten Strecke die Vorzüge der Kette wenig 
zur Geltung kommen können, die nur -iS,,*) Kilonielcr länge Strecke von 
Frankfurt bis AschalFenburg aber zu kurze ist lur eiiu« .uisrcicliende 
Renlirung. An die Fortfiilinnig der kette auf dem oberen Maiu knüpft sich 
die Hofl'nung einer besseren lu nlirung. 

In weli'hem Masse der Verkehr auf dem Unterniain sieh in Folge der 
Canalisirung gehoben hat, nniehte aus folgenden Notirungen hervorgehen. 

Der Güterverkehr im Hafen zu Frankfurt von und nach dem Rhein 
betrug : 
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5. Die Mosel und die freie Saar. 

Die Mosel ist in ihrem oberen Lauf, Tora Einfluss derMeurthe ab bis Hetz, 
canalisirt und durch eine gekuppelte Schleuse mit dem Rhein-Harae-Ganal 
verbunden. 

Von der Grenze bei Nov^ant ab sind folgende Wasserstrassen zu unter- 
scheiden : 
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Hiernach erfolgt die Bewegung der ScIiifVe auf der Ciinali>irlen Mosel uikI 
freien Saar ausschliesslich durch Pferdezug. Auf der freien Mosel ist zu 
Berg der Fferdezug Torherrschend, bis Trier herauf wird indess and mit 
PersoiMD- und Gfiterdampfern gefahren und betw. geschleppt. Die Thalfiihrl 
geschieht auf sich. 

Die FIfiflserei wird selten belriebeu, da das Hob aus den Togesen-Waldun- 
gen in der Regel nicht über Saarbrücken und Nenig hinausgeht. Die zulä«* 
aige Lange der Flösse ist auf der oberen Hesel i92 Meter, die Breite 6 Meier. 
Auf der unteren Mosel kommt 7,8 Meter Breite Tor, meist handeil es sich 
aber nur um kleine Flösse, sogenannte ^^Stummel." 

Die Spiegelbreite der reguiirlcn Mosel beträgt bei Niedrigwasser in den 
Führten i.j bis 75 Meter, in den Woogstreckeii 75 bis \\\ Meier, die Sohlen- 
breite 32 bis 40 Meter. Der Radius der stärksten Stromkrümmungen ist liei 
Tirtinm = rund 500 Meter, oberhalb der Sauermfindung = 260 Meter. Das 
Gefälle beträgt in der Strecke 

Mclz-Trifr ~ \ \ S690. 

Trier^^obUmx = 1 : S9t0. 

Das sl.il kstc (ielalle am sngrnaniiltMi ('i;in«efnhitcheii ohrrhalli Cobienz 
war früher 1 : 55 i, auf 100 Meter Lange sogar 1 : 100, ist aber durch 
Regulirung auf etwa 1 : 070 erniäs^igt. Die bei der Mosel durch Correction 
mittelst Buhnen und Parallel werken erstrebten Fabrwassertiefen Ton 0,7Meter 
für den Wasserstand von 0,51 Meter am Pegel xu Trier oberhalb Trarbach, 
und 0,94 Meier unterhalb beim Stande von 0, 17 Meter am Pegel tu Cochem 
sind durchweg erreicht. 
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Die ITer sind onlweder abgepflastert oder berast. Der l^ekiestc Leinpfad 
liegt auf 4,0 bis 4,5 Meter am Cochem'er Pegel, der Sommcrleinptad auf 
2,0 bis 5,0 Meier C. P. 

Anschwellungen finden durchschnittlich statt : 

lieber 3,0 Meter Codieai'er Pegel an 54 Tagen jährlich. 

^ 4,5 ^— —~ ^ 9 ^ ^— 

_ 6,0 — — — il/J — — 

Höchster Wasserstand in den letzten 30 Jahren = 8,65 Meter C. P. 
Höchster bekannter Wnsserstand in Trier = 8,08 Meter im October 1824. 
Die SchiUIahrt wird durchschnittlich im Jahre unterbrochen an 

30 Tagen dureh. . . Ki^. 

9 — — . • • Hiicliw asser. 
28 — — ... .>iedrigwas»er iinlcr 0,5 Melei* C. P. 

ZuMommm 67 Tage. 

Die DampfschilTfiihrl wird von dvs Mosel-Dampfscliill'lahrl.s-Aclien-Gespll- 
scbaft zu Coblenz mit den vier Personondampfcrn Hohenzolleni, Kaiserin 
Augusta, Mosel und Ewald Berninghaus zwisclien Coblenz und Trier, sowie 
Ton dem Unternehmer Schdd ni Merl mil den iwei Dampfern Stadt Goefaem 
und Moselthal zwischen Gobienz und Gochon» bezw. Neumagen und Trier 
betrieben. Erstgenannte Dampfer sind auch für den Gütertransport und 
gelegentliches Schleppen eingerichtet. Der grösste ist das Salonboot Hohen- 
lollem 60 Meter lang, 5,1 Meter breit, bei 1 ,55 Meter Tiefgang, 1280 Gentner 
Tragfilhigkeit und 90 effecliver Pferdestfirke der Maschine. SSmmtliche 
Dampfer sind Raddampfer und wegen ihres geringen Tiefganges für die 
Mosel wohl geeignet. Neuerdings beabsichtigt die Firma Disch zu Mainz 
Tersuchsweise mit ihren Schraubendampfern Biene XI und XH einen regel- 
mässigen Schleppdienst auf der Mosel einzurichten. KeltenschiflTahrt besteht 
auf der Mosel nicht. 

Die SegelschüVe sind fast ausschliesslich in Holz gebaut und gehören 
meist den Scliiflorn selbst. Sie dienen vorwiej^'end /iini Stein-, Kalk-, und 
Weintransport m Thal. In der her^lahrt werden auch Colonialwaaren, 
Petroleum pp. verladen. Die kleineren SchilVe von 5(100 bis 4UÜ0 Cealner 
Trafrläbi^'keit verkehren auch anl der oberen Mosel und tler Saar. 

Aul" der freien Saar sind zwar /alilreiclie Ladestellen zum Tbeil mil 
befestigten Böschungen vorhanden, jedocii fehlen besondere Ladevor- 
richtungen. 

Auf der canalisirtcn Mosel befinden sich Ladestellen mit Eisenbahnverbin- 
dung in Nov^nt, Ars und Mete. 

Durch die Gorrectionsbauten an der freien Mosel sind viehach Hafen- 
bnchten entatanden, welche zum Schute dar Schiffe im Vinter hergerichtet 
sind, so bei Alf, Senheim und Cochem. Eigentliche l^erkehrshäfen bestehen 
aber nur in Trier und Gobiens, und zwar ohne Eisenbahnanschluss. 
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Für die SchifITahrtauf der freien Saar ist das Rcgulati? Tom 28. Juni 1857 
massgebend, in welchem unter Anderem die AuttweicbsteUen der Schiffe 
Däher beieichnet sind. 

Bei Einführung der Dampfschiffahrt wurde für die Mosel das Regulati? 
vom 7. April 1841 erlassen. Diese ilteren RegulatiTe sind iniwisehen durch 
eue Aniahl weiterer Verordnungen ergänzt und bezw. abgeindert. 

Seit Erbauung der Hoselbahn hat der Wasserverkehr auf der Mosel sehr 
abgenommen» Es wird daher in Interessentenkreisen die Canalisirung der 
Hösel bis Meli herauf angestrebt und auf die Bedeutung derselben für die 
Verbindung der lurternburgischcn Mincttelager mit dcni^ nicdurrlieinischen 
Kohlengcbict hin•(o^^ icst n. Die Kosten für oine durchgreifende Canalisirung 
sind auf rund 40 Millionen Mark veranschlagt. 



6. Die Lahn, Rolur und Idfig». 



Die Lahn ist bis Giessen, die Ruhr bis Witten herauf durch Canalisirung 
schiffbar gemacht. Die Lippe ist nur in der oberen^Strecke xwischen Dahl 
und Lippstadt theilweise canalisirt. 
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Die Bewegung der Scliillo grscliielil zu !?erg durcliwi^g initlt'lsl Prerdoziig, 
wobei die slärkeren Gefälle an der Laim iiiil Vorspann illjerwuiiden werden. 
Zu Thal fahren die SchiiVe nieist auf sich. Auf der Lahn kommen i^wui kleine 
Danipfschifle vor, welche aber lediglich zur localen Personenbeförderung 
dienen. 

Flosserei wird nur auf Lahn und Lippe in beschranktem ümCuige 
betrieben. Auf der Lippe ist für die Flösse eine Länge von 22,5 Meter, eine 
Breite von 3(6 Meter zulässig. 

Die Spiegelbreite beträgt im Allgemeinen 36 Meter bis 40 Meter, an der 
oberen Lippe nur 22 Meter. Ber Radius der schärfsten Krümmung ist an der 
Lahn bei Stockhausen etwa 100 Meter. Das Stromgefillle der freien Lippe 
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beträgt rund 1 : 3500. Die Ufer sind aui der Lempfadseile und in den 
Staustrecken lumeist mit Steinbdachungcn Teraefaen. bi den Gefällestrecken 
ist die Regulirong mittelst Buhnen und Parallelwerken erfolgt. 

Anschwellungen zwischen 4 und 5 Meter über Mittelwasser treten hiuBg 
plötiHch ein nnd laufen dann rasch wieder ab. 

Die Unterbrechungen der SchifRahrt dauern jährlich an der 
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Grössere Schiffe können erst bei mittleren Wasserständen mit voller 

Ladung fahren. 

Die Schill'e sind durchweg hölzerne SogelschilTe. -Meist ungedeckt flieneii 
sie auf der Lahn und Lippe in der Regel zum Transport von Holz, Uruch- 
steinen und Kies, auf der Ruhr vor\vic«.,'cn<l zum Knhieiitransport. Die 
Schifle sind durchweg iui Trivatbesilz und geliürcn meist den ^hillern 
selbst, die Zugpferde den Anwohnern. 

Hafenanhigen hefuiden sich an der 

Lahn in Stockhausen (der Firma Krupp gehörig) und in Oberlahnstein, 

Bukr in Holtey, Neukirchen und Mülheim (nur Winterhäfen) sowie in 
■Duisburg und Rubrort. 

Lippe in Crudenherg und Wesel. 

Ausserdem sind eine Anzahl kleinerer Lagerphil/(! vorhanden. Eisenbahn- 
anschluss besteht nur in den grösseren llüfen an der .Miinduug in den 
Rhein. 

Für den Betrieb der Schifflahrt und Flösserei sind hauptsächlich folgende 

Torordnungen massgebend : 

Lahn : 1) Bestimmungen, bclretVend die .-Vusübung der ScbifiTabrt und 
Flösserei auf der Lahn vom 20. Februar 1865. 

2) Pülizei-Yerorihiung, hetrelfend die Siehersteliung der . baulichen 
Anlagen und Ufer der Labn vom 20. Januar 1805. 

Rukr : 1) Allerhöchste Gabinetsordre, betreffend die Wasser- und Ufior^ 
Ordnung fuhr den Ruhrstrom yom 10. Mai 1781. 

2) Poliaei-Verordnung, betreffend den schifibaren Theil des Ruhrstromes 
tom 4. Januar 1862. 
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Lippe : \) Verordnung, belreÜ'end die llolzllüsserci auf der Lippe vom 
12. Juni 1S4I. 

2) Poli/ei-Verordnung für die Schiilfabrt auf der Lippe vom 21 . Ko- 
veinber 1857. 

Schitnahrtsabgiiben werden nicht erhoben. 

Seit dem Ausbau dos Eisenl>ahnnctzes ist der Verkehr auf den Wasser» 
Strassen der Lahn, I\ulir und Lippe mehr und mehr zunickgegangen, da die 
bestehende ältere Canalisirung nicht ausreichte, den Wassertransport 
concurrenzfähig zu erhalten. 

Der Schiffsverkehr betrug ziftischen 
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Der Verkehr ist deiimiK Ii an der Lalinmiindung im letzten Jahrzehnt 
unter die Hälfte zurückgegangen, an der Ruhrniüadung zur Zeil nur noch 
von localer Itedeulung. 

Von Sehiffiahrtsintoressenten wird eine ToUständige Canalisirung für alle 
drei Hussa a^|eBlrd>t und sind generelle Projecte zum Theil bereits aufge> 
stellt. Darnach würden sich die Kosten ffir die Ruhr auf etwa 10,5 Millionen 
Mark, für die Lippe auf rund 10 Millionen Mark stellen. 

7. Der Rhein mit dem Frankenthaler-, £rftr, Rheinberger- und Spoy-Canal. 

Abwirts Sehallhausen wird der Rhein erst bei Basel wieder schiflbar. 
Die ScttiRbarkeit bleibt bis Strassburg stets, bis Mannheim seUweise 
beschränkt. In Mannheim ist der Anlangspunkt der grossen Schiflfahrt. 
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Die Millel zur Forlbewegung der Schiffe sind danach ausserordenUieh 
mannigfaltig. Wälirend auf der Rheinslrecke oberhalb Sirassburg die Schiffe 
zu Thal auf sich treiben und bei der Bergfahrt das starke Genillc meist durch 
Benutzung des Bhein-Rhone-Canals pp. umgehen, ist von Mannheim abwärts 
die DampfschillTahrt zu einer Bliithe gelangt, die einzig dastehen iiiöchtn 
auf den Strömen Europas. Neben den grossen Saiondampfern der Pcrsonen- 
Dampfscliifn'abrts-Gesellschaflenfahren Schleppdampfer mit vier bis fünf 
Anhangschillen Ladungen von 70' bis 80000 Centner. Auf der Strecke 
Bonn-Bingen wird die Tauerei, bcsondci-s bei niedrigen Wasserständen mit 
Vortheil betrieben. Rheinseedampfer vermitteln den Verkehr zwischen Köln 
und London, neuerdings auch nach Bremen und der Ostsee. 

Daneben wird aber auch Segelschi fffahri besonders von Ruhrort ab viel- 
fach ausgeübt. 

Die Flossfahrt ist oberhalb Mannheim ohne Bedeutung. Flösse dürfen 
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zwischen Basel und Kehl 6 Meier breit und 27 Meter lang, zwischen Kehl 
und Stcinnjauern 17 Meter breit und 90 Meter lang, zwischen Steinmauern 
lind Mannheim 27 his TiC Meter breit sein. Bei Mannheim werden die sclmiaien 
NeckarOösse umgcijunden, da nunmehr Breiten bis 6") Meter und von Cublenz 
ab bis zu 72 Meter zulässig sind. Der llauptQossvcrkchr bewegt sich zwischen 
Mannbeiin und Duisburg. Neuerdings koronit das Dampfscbleppen für den 
Flösstransport immer mebr in Aufnahme. Es werden hierzu kleine Scbran- 
beodampfer mit Haschinen von 25 bis 45 effecÜTer PrerdestSrke verwendet. 

Die unter N* 3/5 der Uebersicht angeführten vier Ganäle dienen zur Ver- 
bindung der Städte Frankenthal, Neuss, Rheinberg, Cleve mit dem Bhein. 

Frankenthal besitzt einen Hafen mit Eisenbahnanschluss. Der Canal vrird 
durch die Isenach gespeist. Der Verkehr betrug 1890 = 48 328 Tonnen. 
&n Pftject zum Umbau des Canals ist dem bayerischen Landtag vorgelegt. 

Neuss hat besonders regen Verkehr mit dem Rhein. Der Umschlag in dem 
mit Eisenbahnanst liliiss versehenen Halen betrug 1890= 140 G6o Tonnen. 
Der Canal wird durch die £rllt gespeist und friert des verhältnissmfissig 
w armen Seilcnwassers wegen selten zu« 

Der Rheinberger Canal ist ein alter zur Wassersirasse hergerichteler 
Bheinarm mit geringem Verkehr (etwa 11200 Tonnen jnhilich). 

Der Spüv-(<arial besteht aus dem auf ^.T)') Meter F;ilii u;isserli( l'e f^psfauten 
Obercanal von Cleve bis Brienen, und dem Alti lieiii von da bis kecken. In 
letzterem ist die bei Mittelwasser 2.7 Meter liele Falirsliiisse durch Bogen 
bezeichnet. Der Verkehr lietru;.,' 1800 = 25 718 Tonnen. Cleve hat einen 
kleinen Hiifen ohne HiNenbahnanschluss. 

Die Normalhreile des Rheins ist nirgends unter 200 Meter, von Coblenz 
bis Eunuerich = 300 Meter, und auf der Preussen und Niederland gemein- 
samen Stromstrecke = 340 Meter. Die Sohlenbreite betrigt oberhalb 
Coblenz = 120 tfeter, unterhalb Coblenz = 150 Meter. 

Die Rheinufer sind bst durchweg abgepnastert. Die Correctionslinien sind 
mittelst Buhnen und Parallelwerfcen festgelegt. 

Die erstrebte Fahrwaaaertiefe beträgt bei dem gemittelten Niedrigwaaser- 
stande von 1,5 Meter am Pegel zu Kdln : 

Vou Slrassburg bis MaiinluMiii. 1,5 Meter. 



— Mannheim — Saint-Guar 

— Saint-GoWP — Köln . , 

— Köln RoUerdain. 



= 2.0 - 
= 2,5 - 
= 5,0 — 



Von Mannheim bis Bingen und von Saint-Coar abwärts bis zur nieder- 
ländischen Grenze ist diese Tiefe nahezu erreicht und wird durch krallige 
Baggerunn; erhalten. In der felsii,'en Stromstrecke zwischen Bingen und 
Sainl-Goar Averdcn die zur Herstellung solcher Tiefe erforderlichen müh- 
samen und langwierigen Sprengarbeilen neuerdings durch Verwendung 
grosser Taucherschachte mit pneunialiscbem Bohrfoetriebe besonders forciii. 
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Lelzlci c Strei ke weisi die sliiiksten Kiii/t'l<.'el'nllc und die schärfsten Strom- 
krümmungen auf. So beträgt das locale Slroiugcfallc : 

Im ßingcrioch unterhalb BingerbrOck = 1 : 551. 

Im wilden Gefäbr oberbadb Caub r=: 1 : 609. 

Dur Knimiiiungsradius : 

Am Holl unterhalb Obcrwcscl 400 Meier. 

Au der Lorelej oberbidb Saiat-Goar ~ 350 Meter. 

Der Wasserweclisel des Rheins ist ein sehr criieblieher. Am Kölner Pegel 
beträgt der Unterschied zwisclien Mittelwasser (2,9 Meter) und Hochwasser 
(9,52 Meter) = 6*62 Meter. Die ge>Yöhnlichen Hochwasser von 6 Meter K. P. 
und darüber treten aber meist nur einmal im Jahre ein. Auch geht die 
Anschwellung allraihlig vor sich» indem die Fluthwcllen der Nebenflässe im 
Hauptstroroe selten lusammentreffen. Gewöhnlich tritt beispielsweise die 
Moselwelle einen bis zwei Tage fräher in den Strom, als diejenige des Neckar 
und Main. 

Die Unterbrechungen der SchiffTahrt dauern durchschnittlich jährlich 
etwa : 

17 Tage durch.. . . Eistreiben, Eisslaml und Eisgang. 
1 — = . . . . Uocbwasscr über 7,8 Neter K. P. 
19 — = . . Niedrigwwaer unter 1,5 ll«lerK.C 

Zuiommen 37 Tage. 

Nach dem Veneichniss des Rhein8chißs>Register-Verbandes pro 1890 
befahren den Rhein : 

167 lladdampfci mit. . . ltiU03 1 efTcclivea Tferdestarken 
494 Sebnubcndamprer mit 15718 1 der NaschiDen. 

1358 eiaenic Schleppkühac mil ir>Gr>8 I7U Tonnen ) - . , . 

4483 b«benie Segebcbiflc mil 13 326 772 Tonnen ) 

Zviommen 6&0S Sdiiff». 



Von den 631 Rad- und Schraubendampfem dienen : 

18 Procent der PersonenlwftirderuQg. 

16 — — Güterbeförderung. 
66 — sum Schleppen. 

Wälirt'iid die Ti ii^'läliigkeit der iKilzcriicii Sef^elschilVe bei 8.S Piocont 
derseUieii iinlei- 50(H< Ccnliier bleib!, isl dit jenige der eisernen Sclilepp- 
kälmc bei 4l) Procnil über 10 000 Ceiitner iiml neuerdings kommen Eisen- 
schifle bis ni 50 UOÜ (ienlner Tragfähigkeit vor. Aus den unter Anderen von 
Schnell in der Zeitschrift für Bauwesen 1889 vcrölTentlichten ErmittelungtiU 
Aber die Zugwidcrstinde der geschleppten Fahneuge mochte henrorgehen, 
wie wenig der Zugwiderstand mit der Grösse und Tragfähigkeit wichst Es 
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iät daher verstündlich, wie neuerdings vorwiegend grosse eiserne Schlepp- 
kähne für den Massentransport gebaut werden. 
Als Typen neuerer eiserner Schleppkähne köonen gelten : 
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Die Personen- und Kil,irulhüf(ti(lening wini zwischen Mannheini und 
llollerdain von den vereiniglen K()ln-L)nss';ldorlV'r Danipschiinahrls-Gesell- 
schaflen mit 51 Raddampfern von zusammen 5545 ellectiven Pferdestärken 
betrieben. Daninter sind für die Strecke Moioi-Köln grosse xweietagige, mit 
allem Corofort der Nemeit eingerichtete Salondampfer eingestellt. Im Jahre 
1890 wurden 1172354 Personen und 081S5 Tonnen Güter befördert. 
Daneben befasst sich die Nederland'sche Stoomboot-Rhederei zu Rotterdam 
mit 9 Raddampfern von lusammen 805 effectiTen Pferdeslfirkcn auch mit 
Personal, vonmgsweise aber mit Eilgutbeförderung. Localiairte Personen* 
dampfschifflhhrt besteht ausserdem in den meisten grösseren rheinischen 
Slädt(;n, wie Mainz, Coblenz, Köln, Dusseldorf, Wesel und Rotterdam. 

Die Beförderung von Stnckgiitcrn geschieht mittelst Gäterdampfem seitens 
mehrerer grosserer Gesellschaflen. Ansuführen sind : 

1) Die Mannheimer Lagerhaus^vesellschaft tu Hannheim, 

2) Die Bayerisch-lMüizist'he DampfschiilYahrls-Gesellschaft zu Ludwigs- 
hafen, 

5) Rhein- und See-Dampfschilllahrls-GeselUchafl zu Köln, 
4) Rhyn-Stoomboot-Maatschappy su Anuterdam. 

Uieivon Itctasscn sicli N" 2/3 f^loichzeilig aucii niil Schk'|)[)(iicnsl. Beson- 
ders buniorkcnswcrth ist die von der Kölner (Jesellschan soll 1(S85 eingc- 
richlt'l(! (liiet'Ü! Dampfschillsvcihinthujif zwischen Kiiln und London. Der 
Tiefgang i\ev kUiiicn Scoschill'e Ijctnigt auf dem Rhein 2,51 Meter bei 
10000 Centner Ladung, die Lange = ül Meter, die Breite = 8,7 Meter. 

Die Beförderung von Massengutern mittelst Schleppzügcn wird von einer 
Reihe grosser Gesellsehalleii und Rhedereien bewiriit. Henrorzubeben sind 
folgende : 
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1) Mannheimer DanipfschleppschiflTahrts-Geselluchaft. 

2) Mainser Actien-Geaellachaft vonnals H. A. Disch. 

3) Frankrarter Actien-Geaellachaft für Rhein* und Hainsehifibhrt. 

4) Kölnische Damprschleppschiflrahrts-Gesellachaft. 

5) Ntederrheinische DimpfschleppschiflTahrts^ieBellBchaft ni Düsseldorf. 

6) Gentral-Actien-Gesellschaft für Tauerei u. Schleppschifilahrt zu Ruhrorl. 

7) Rhederei Frani Haniel und Compagnie zu Ruhrort. 

8) Rhederei Mathias Stinnes zu Mülheini an der Ruhr. 

9) Rhederei Johann Faber zu Dutsbui^. 

Neben den Schleppdampfern besitzen dieselben durchweg eine grossere 
Zahl Ton Schlqipkähnen, in denen der Transport für eigene Rechnung er- 
folgt. Sie sind dadurch in der Lage, ihre Schlepper unabhängig Ton der 

jeweiligen Schlcppconjunclur ausreichend besch:irtigen zu können. 

Lcdi;{lich Schleppdienst betreiben beis|)i('1<\sri8e : 
Die Mülheiiner Dampfrliederoi niit .*) Damplernt 
W. Rottcngalter in Uomberg mit 5 Dumpfern. 

Lediglich Transportunternehmer sind : 
F. llrckcr in Miiiheim a. d. I{uhr mit 55 Schleppkähnen, 
Stacliollums und Ruchioh in iMuliuMm a. d. ilulu*, 
Feidinand Fahor in Duisburg und Andere. 

Am Niederrhein wird der Schlepp<licnst mit gutem Erfolge auch mittelst 
kleiner Schrauhcndampfer ausgeübt, deren Capitain vielfach zugleich der 
Besitzer des Bootes ist. 

Zum llelricb der Tauerei wurJen mehrlaeli (ioticessionen nachgesucht. 
So zunäclisil von der ISTti in Köln errichteten Cenlral-Aclien-Gescllschafl für 
Tauerei liu' den deutschen Ulicin bis Sirassburg herauf, dann 1878 von der 
Dliyn-Kahelsrhleppvaart-Maalschappy zu llollcrdain von dort Iiis lUilirorl 
herauf. In den Siromslrecken fnil geringem StromgeHille erwies sich der 
Betrieb indess nicht lohnend und wurde deshalb wieder aufgegeben. 

hl der Stromstrocke Bonn-Bingen da gegen mit einem durchschnittlichen 
Siromgefälle von 1 : 3 900 wird d»ae1be von der inzwisdien mit der 
Mfilheim-Ruhrorter DampfschilRahrts-Gesellschaft unter der Firma c Central- 
Actien Gesellschaft für Tauerei und Schleppschifffahrt » vereinigten erstge- 
nannten Gesellschaft mit gutem Erfolg for^ührt. Die Concession gilt auf 
die Dauer von 34 Jahren und enthält neben den zur Sicherheit des ander- 
weiten Schifflahrtsbetriebes vorgesehenen Bedingungen unter Anderem auch 
die Vorschrift, dass die vorflbei^ehende Hebung des Drahtseiles zur Aus> 
führung von Strombauarbeiten p. p. ohne Anspruch auf EntscbSdigUDg 
durch die Gesellschaft erfolgen muss. 

Unter den rheinischen Handelshäfen sind der Manidieimer, Ruhrorter und 
RoUerdamer Uafen die bedeutendsten. Der Güterverkehr betrug 1890 in 

Mannheim 2 ßSS I.jI TooMD, danmter. . 2 16565." Tonnen Zufuhr. 
Ruhrorl 3446413 — — .. 2771003 — Abfuhr. 
Rottwdam S58t79S — — . . $086988 - Abfafar. 
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Denselben reihen sich an mit mein- als 500 000 tonnen Vurkelir die Iluien- 
anlagen zu Ludwigshafen, Köln, Hochfeld, Duisburg. 

Zwisehen 500000 tonnen und 100 000 tonnen Terkebr «eisen auf : 
Worms, Oppenheim, Gustavsbm^, Mainz, Kastel, Olxarlahnstoin, DeuU, 
Neus, Dässeldorf, Dortredit und Amsterdam. 

Nennenswerlb sind ausserdem : Kehl, Lauterburg, Maxau, Haximiliansau, 
Leopoldshafen, (temsbeim, Biebrich, Schierstdn, Budenheim, Bingerbrück, 
Goblenx, Bonn, Uerdingen, Wesel, Ambeim, Nymwegen, Tiel und Gorkum. 

Die grösseren Bbeinhfifen sind fast durchweg mit Eisenbahnanscbluss 
versehen. 

Die Lösch- und Ilandelsgchniuche über Lade- und Ueberliegeieil sind 
für dio prcussischen HiiTen nach dem amtliclien Material zusammengestellt 

von Dr. Ulraann (Berlin 1888). 

Die Schleppkoslen stellen sich am Bbcin auf durchschnilllicli 0,'JI bis 
U,2i Pfennif^ liii das Tonnenkilometer. Bezüglich der Fraobtsätzo hoslclu-n 
feste Tarife nur lür den Eilgiitverkebr der l'ersonendampfer. Im Uebrif^fn 
sind dieselben verschieden je nach Wassersland, Jahreszeit und Cnnjunclur. 
hn Einzelnen sleill sich der Frachtsatz für das Tonneukilunicler etwa wie 
folgt : 
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Ausser mit Rotterdam stehen die rheinischen Häfen auch mit den See- 
häfen Amsterdam durch den Reichscanal, und Antwerpen durch das 
UoUand'sche Diep und die Ooster Schtlde, mit dem Zuidär See durch die 
Yisel und deren Gapile in directer Verbindung. Zur weiteren Terbindung 
mit Holbnd und Belgien eineraeits und der Nordsee andrerseits sind Projieele 
für den Rhein-Hais-Ganal und den Canal von Ruhrort nieh HenrieheniMvg 
xum AnsehlusB an den Dortmund-Ems-Ganal aufteilt. 

Die rechtliche Grundlage fördie besfiglich derUieinschifflhbrt abgeschlos- 
senen SlaatsTeriräge bildet der Artikel \1I des 16. Anhangs zur ^Viener Cod- 
grcssacte vom 9. Jnnunr 18iri. Darin übernehmen die üfcrregicrungen die 
Verpflichtung « die Lein|)rnde zu unterhalten und diejenif^'en Arbeiten im 
Bette des Flusses auszufiihreny welche nötliig sind, damit die ScbiflTahrt 
keine Hemmung erleidet. » 

Die weiteren Verliandlungen der Belheiligten riihrtoii zum Abschluss der 
Rheiiiscliiinalirts-Actc, bezw. « üeheroinkunfl imler den Lferstaaten des 
Rheins und auf" die ScliiflTahrt dieses Flusses sich beziehende Ordnung » 
vom 51. März 1851. Dieselbe stellt in Artikel 1 als Grundsatz fest, dass die 
SchidTahrl auf dem Rliciuslrmne in seinem 'tanzen schilfbaren Laute bis in 
die See xillig frei sein soll, und regolt iu Artikel 81) bis IÜ8 die Amtsbefug* 
nisse und Pnicbtcn der zur Vollziehung der Ordnung berufenen Central- 
Commission für die Rheinschifffahrt und der Rheinscbifirahrts-Inspectoren. 
Nachdmn im Laufe der Zat sich die Nothwendi§^eit ergeben hattet die 
Restimmungcn der Acte theils zu indem, tiieils zu ergänzen, geschah dies 
im Jahre 1868 und Ist seitdem die « Re?idirte Rheinschiiniihrts-Acle vom 
i7.Oct0berl868 9 inKraft. 

Gemäss Artikel 33 derselben ist weiter von den Uferregierungen gemein- 
sam erlassen die « Polizeiverordnung für die Sehifffahrt und Flösserei auf 
dem Rhein », deren neueste Fassung am I. Februar 1888 in Kraft getreten 
isl. Dieselbe bestimmt unler Anderem. 

a} In Artikel 16 : diejenigen Beschränkungen, welche der Darapfschill- 
fahrt und Flossfahrt bei hohem Wassersland auferlegt sind. Die Kinstellung 
der DampfschillTahrt bei 7,8 Meter Kölner Pegel, diejenige der Flossfahrt 
bei steigendem Wasser mit 4,4 Meter K. P. bei fallendem Wasser mit 
4,7 Meter K. P. tu erfolgen. 

b) In Artikel 29 : für die Strecke zwischen Bingen und Saiul-Goar die för 
Schleppsfige gestattete Zahl der Anhangschiffe, nämlich 

In der fiergl'alirt — i Schiffe. 

In dar ThdCahrt = 4 Schüfe. 

Eine vollstfindige Sammlung der Gesetze und sonstigen Vorschriften für die 
Rheinschifffahrt ist durch die Central-Gommission im Jahre 1888 veran- 
staltet und 1889 im Druck erschienen. 
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Für die Rhein-Ganälü bestehen besondere Polizeiordnungen, nämlich : 

1) PoUzeiordnunfT für don 1 rankcnlhaler Canal in Betreff der SchifiTahrt 
und der sonstigen Benützung dessen Anlagen, vom 3. November 188 J . 

"2) Polizei- Verordaung über die SchiüTahrt auf dem Erflcaaal, vom 
10. Dezember 1854. 

5) Polizei- Verordnung für <len Ulieiiiberger Canal, vom l.Deccmber 1846. 

4) Polizei-Reglement für den Spov-Canal, vom 25. August 1847. 

Die Verkehrsentwickclung ;iiif dem Rhein dürfte aus folgenden, auf 
amtlichen Ermittelungen beruhenden Zahlen sich ohne W eiteres ergeben : 
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Diese ausserordoitliche Fintwickelung möchte in erster Linie der Fürsorge 
der Uferregierungen für die Herstellung und Erhaltung der Wasserstrasse 
zu danken sein. Hat doch allein Preussen in den Jahren 1880/90 sur ReguU- 
rung des Rheins von Bingen bis lur 

Niederländischen Grenze 11 596 600 Mark. 

For llafenbauten am Rhein 1 759 ODO — 

153556ÜU Mark. 

aufgewendet. Die Entwicketung des Betriebes übernahm der rheinische 
Handels-und Untenielimniigfgeist, weleher den Schiflfthrtsbelrieb in der 
mannigfaltigBlen Weise aweekentsprechend ausgestaltete. 

DerLanensug mit Menschen und Pf^en hat sich nur noch local erhalten 
tum Befglranaport meist leerer Fahrzeuge beim Baubetrieb, beim Stein- und 
Kiestransport, sowie beim kleinen Marktverkehr. Ausgenommen ist die 
Stromstrecke von Assmannshauseu bis Bingerloch» wo meist gleichzeitig mit 
dem Zuge durch Dam[)fkrart der Pferdezug angewendet wird, theils der 
fermehrten Kraft, theils der Sicherheit wegen für den Fall» dass ein 
Schleppstrang reissen sollte. 

Die SepeUchifTfahrt ist in Niederland noch sehr im Schwünge und 
bedienen sich die zum Kohlentransporl nach Ruhrorl lalirenden niederlän- 
dischen Schiller auch auf der preussisclien Stromslreckc mit Vorliebe der 
Segel. 

Der Enlwickelung «ler Einzeldampfer für den Personenverkehr bis zu den 
Salondampfern der Cüln-Düsseldorfcr Gesellschaft, für den Güterverkehr bis 
ni den Rhttn-See-Dimpfem der Rhein- und Sfe-Dampfschififahrts-Geiell- 
schaft zu Köln ist bereits gedaeht. 
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Der' Schleppdienst wird am Niederrhein vorwiegend mit Schrauben- 
dampfern, am oberen Rhein vorwiegend mit Raddampfern ausgeübt. Eine 
Uebersicht des Materials der grösseren Gesellschaften und Rhedeieienmdchle 
die folgende Tabelle gewähren : 
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Darnach lial die Mehrzahl der grossen Gesellschaften pp. sowohl Und- als 
SchraubiMulnmprcr, um den Vorzug beider ausnützen zu können. Der Vorzug 
der Raddninjircr liostclit in dem geringeren Tiefgang, welcher es eniiögliclit, 
auch bei iiiedrigein \\ nsserstand, nainenllicli in der Slreoke von Sl-Goar 
aufwärts den lielrieb auliechl zu ei bniten; dem gegenid)('r stehen die grös- 
seren Ansehaffungskoslen und BlIi icbskosten. Der Schraubeiidampfor ist um 
etwa '211 Procent billiger in der nescbaffung und braucht weniger Heman- 
niing; denn als Scbleppstränge können die leiclilcren und Iciciilt r zu lian- 
tirenden Drahtseile verwendet weiden, während beim Raddampfer die 
schweren, unhandlichen Hanf- und Manillaseile als Schlcppsträngc des 
stfirkeren Anziehens wegen unentbehrlich sind. Da die MannaehafUEahl nicht 
im Verhältniss zur Stärke der Maschine und Grösse des Schiffes zu wachsen 
braucht, so wird es Tortheilhaffl sein, die Raddampfer gross zu bauen und 
mit starken Maschinen zu versehen. 

Wie aus der Zusammenstellung hervorgeht, sind in der That die Rad- 
dampfer durchweg mit stärkeren Maschinen versehen, als die Schrauben- 



^ kju.^cd by Google 



WASSERSTRASSE.N DES KJIEINGEBIETKS. S9 

damptor. liierdurch werden sie besonders Icistungslahig für die Strecken 
mii starkem Stromgefälle, welche in der Regel nuammenialleo mit dei^e- 
nigen der kleineren Fahrwassertiefen . 

In den Strecken mit scliwaclieni StromgeCälle wurde die LeislungsfMhig- 
keil der grossen Haddainpler niclit voll zur Ausnutzung kommen können, 
die Züge wurden zu lang, und der Aiifenlhalt für das Fonuirun eines solchen 
Zuges zu gross. Am Niederrliein kommt daher vorwiegend der Schrauhen- 
dampler als Schleppboot zur Verwendung. Hei niedrigen Wasserständen 
schleppt der Schraubciulampfer bis Sl-lioar oder (Iherwesel herauf; dort 
id)ernimmt dei- nachgehende Baddanipt'er den Schleppzug zur weiteren Fuhrt 
nach dem Oberrhein. 

Die Tauer mit nur 1,35 Muter Ticlgang und Maschinen von 160 bis 180 
indidrlen Pferdeslirken werden bei ihrer TerbältniMiDässig bedeotenden 
Leistungsfühigkeit in den Strecken mit starkem Stromgefittle besonders bei 
niedrigen Wassersländen um deswillen Tortheilhaft arbeilen, weil sie den 
B^eb stets voll aufrecht su erhallen vermögen. Ungünstig ist allerdings der 
Umstand, dass die Stromstreeken stärkeren Gelalles am Rhein weit ausein- 
ander liegen. In der 351 Kilometer langen Strecke RuhrortpUannheim bildet 
die 124 Kilometer lange Tauerei-Strecke Bonn-Bingen nur etwa ein Drittel, 
und zwar das mittlere Drittel. Unterhalb Bonn und oberhalb Dingen müssen 
also andere Dampfer den Schleppbetrieb übernehmen. Dadurch möchte der 
Itetrieb complicirt werden, und Zeitverlust hüulig nicht zu vermeiden sein. 
Desungeachtet ist beispielsweise 1884 eine 4 i/2 procentige Rentirung 
erreicht: auch ist das früher unzureichende eigene Kahnmaterial in den 
letzten Jahren erheblich verstärkt worden. 

Ein kurzer Riickblick auf die Wasserslrassen dos Klieingebietes zeigt, dass 
von den im Gauzen vorhandenen 3208, 7 Kilometer VVasserstrasseu 

üU8,ä kiiomeler oder lÜ Proceul Cauälfl, 
4aa,6 ~ _ IS — caoalittrte FlOMe, 
8S79,9 _ — 71 — freie, betw. ngtdirte Flttsse 

sind. 

Auf den Canälen erfolgt die Bewegung der Schiffe durchweg mittelst 
Pferdesug. Nur der 3,4 Kilometer hinge Erftcanal wird von Dampfschiffen 
befahren. 

Auf den canalisirten Flässen wiegt ebenfalls der Pferdeiug vor* Nur der 
36,0 Kilomeier lange canalisirte Main weist Dampfschififahrt und Dampf- 

schlcppbctricb, auch an der Kette auf. * 

Auf den freien, bezw. rcgulirtcn Flüssen wird, abgesehen von der kleine 
III, Saar und Lippe, durchweg I)ampfschiffTal)i t lu tiiehün und iwar auf 
70 Procent der gesammten Flussstrecken. Daneben aber ist ausreichend 
Spielraum für localen Pl'erdezng und ausgedehnte Segelschifffahrt, sowie 
für die Entwickclung der ScblcppschiCff^irt, der Tauerei und der Ketten- 
sciiiilfahrt. 
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Die KellenschiflTahrl ist auf dein Main bei nur 48,5 Kilometer Länge der 
freien Betriebsslreckc derzeit erst im U erden, auf dem Neckar dagegen bei 
127 Kilometer Betriebslänge bereits liclHicb bewahrt. Die Tauerei wird auf 
dem Rhein ungeachtet der isolirtcn Lage ihrer Betriebsstrecke im mittleren 
Drittel der grossen Ycrkchrsstrasse Ruhrort-Mannheim mit Vortheil betrieben. 

Die DampfschleppschiflTahrl bat sich auf dem breiten, freien Rhein bei 
vorwiegender Yerwendung von Raddampfern für die Strecke oberhalb 
St-6oar, im Schrtiibeiidainpfeni für den gaoieii Niederrbeiii als besonders 
leistungsfähig «rwiesen. 

Will man daher ans der Betraebtung der Waaserstrassen des Rbeingelneles 
allgemeine Schlüsse liehen, so möchten dieselben etwa wie folgt n fassen 
sein : 

1) Die regulirten Wasserstrassen gestatten dem Scbifl'tahrlsbetriebe die 
freieste Bewegung und Entwickelung. 

3) Für freie Flusse mit starkem Geftlle verdienen volle Beachtung : 

a) die Kettenschiflbhrt bei bciehrfokter Fahiwassertiefe, 

b) die Tanerei bei grosser Fahrwassertiefe, 

sobald die Betriebsstrecke ausreichend lang sein kann. 

3) Für freie Flüsse mit ausreichender Fahrwasserbreite ist der Schlepp- 
lietrieb 

a) mit Raddampfern bei nissiger Fahrwassertiefe und starkem Ge 

fllle, 

b) mit Schraubendampfern bei grösserer Fabrwaasertiefe und schwa- 
ehern Gefiille 

besonders vortheilhaft. 



Cobleoi, im Febi^r 1892. 
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SCHIFFSZUG 

AUF DER HOHERSAATEN-SPANDAUER WASSERSTRASSE 



■ BRICRTBISTATTBI : 

THIEM 

Kooiflicher Bauraih zu üLerswalde (i'reiuMn). 

BESCHREIBUNO KR WASSERSTRASSE UND IHRE VERBINDUNG MIT ANDEREN 

WASSERSTRASSEN 

Die Hohensaaten-Spandauer-Wasserstrasse ist eine der irichttgsteD der 

Märkischen Wasserstrassen ; sie besitzt eine Länge Ton i02 KUomeltt. 

Früher führte sie in ihren einzelnen Thailen verschiedene Namen und 
zwar von Hohensaaten his Lieben walde, auf 57,17 Kilometer Lanfre, den 
Namen Finowkanal, von da ab his unterhalb Malz, auf 11,95 Kilometer 
Länge, flon Namen Malzpr-K;nial, von da ab bis unterhalb Pinnow, auf 
14,5 Kilometer Länge, den Namen Oranienburger Kanal, von da auf 
9,0 Kilometer Länge den Namen : kanalisirte Havel, und erstreckte sich 
von da aus bis Spandau in seearliger Verbreiterung (Sj}aiid|iuer See), bis 
Spandau. 

Diese Wasserstrasse verbindet die Oder mit der Havel, bezvp. Spree und 
Elbe, und durch die bei Cüstrin sich in die Oder ergiessende Warthe, welcher 
oberhalb Landaherg die Netie mlliesst, wird nach Osten zu der SchiflTahrts- 
ireg bis nir Weichael beaw. nach Ruaaland hergesteHt. Die Lage Berlins 
iwischen Elbe und Oder aichert, in Folge ihrer Wasaerrerbindungen, der 
deutachen Hauptatadt einen bedeutenden Einfluaa auf den Handel Nord- 
deutschlanda. Denkt man aich eine Lmie von N. W» nach S* 0., von der 
Ostsee bia mm Rieaengebirge über Berlin geiogen, ao laasen sieh oslw&rfa 
dieser Linie 3 grosae Waasenrerkehrsadem nnteracheiden : 

Von S. 0. strebt der schlesische Handel von Gleiwitz» Koael, Oppeln fiber 
Breslau auf der Oder und dem Oder-Spree-Kanal der Hauptstadt zu; diesweite 
Hauptverkehrsader ist die russische, welche östlich von Thom in d]8 
deutsche Gebiet tritt, die Weichsel, den Brombcr-^^er Kanal, die Netze ver- 
folgt, sich mit der Nebenlinie der Warthe vereinigt und bei (lüstrin in die 
Oder mündet. Von hier aus kann der Weg stromaufwärts bis zum Oder- 
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Sprcc-Kanal, geTncinschaflücli mit derschlesischcu Linie ^'cnnmnien werden, 
oder stromabwärU nach Stettin su, üm sich der Uauptader, der SUUiner, 
anzuschlicssen. 

Von doli (leutstlien Ilandelssliidlt;ii der Oslsoe ist Stettin für Berlin die 
bei weitem \\ ichlii^ste, weil d» r OsIsci IiiiikIcI von liieraus nicht allein I>e- 
querae Wasserwu^^e nach Merlin und danib( r hiniius vorliiidel, sondern auch 
die liier sich vereinigenden Eisenhahnen die Verhindnng mit ganz Nordosl- 
* ' * Deutschland liefern. Dieser Hau(il\vasserweg wird durch die Uohcnsaaten- 
Spandaucr-VVasserstrasse, welche deui Unterzeichneten unterstcUl ist, ver- 
iniltelt. ' 

Der Slettin-Berlinert bezw. Steltin-Magdeburger und Stettin-Uamburger 
Wasserweg benutat zunächst den Oderstrom auf amiihenid 75 Kilomeler 
Länge bis anr Hohensaatener^bleuse, bei welcher die Hohen6aaten<4Span- 
dauer-Wasserstrasse beginnt. 

Diese Wasserstrasse verfolgt auf 13,60 Kilometer Länge deu frfiheren 
Stromlauf der Oder und die seeartigen Erweiterungen des Odeiherger- und 
Lieper-See*8, von da ab bis unterhalb der Grafenbrucker^Schleuse, auf 
35,54 Kilometer Lioge, den Lauf des Finowflusses. Von der Grafenbrücker 
Schleuse ab bis /.nr Stadt Liebcnwalde, auf 16,52 Kilometer Länge ist die 
Wasserstrasse künstlich hergestellt. Von Liebenwalde ab benutzt sie aui 
5,64 Kilometer Länge einen früheren Havelarm, ist dann his unterhalb der 
Mälzer Schleuse* auf 8,0 Kilometer l/inge, wiederum künstlich hergestellt, 
verfolgt von da ab his zur Oranienburger Schleuse, auf 5,59 Kilometer 
Länge, die Havel, sodann his unterhalh der IMnnower Schleuseti einen 
kniisllich hergestellten Kanal von 10,90 Kilometer Liinge und zulet/.t den 
llavellauf mit seinen See'en auf die lelzlen IH. i Kilometer his S{>andau. 
rnweit Spandau, und zwar hei Saalwinkel. zweigt sieh der Bcrlin-Spandauer 
Kanal ab, welcher zu den iiafeuplätzen Durlins iuiu t. 

SCHLEUSEN 

Der Kanal besitzt einen von der Oder nach der Havel su, aufsteigenden 
und von da nach Spandau zu abfallenden Arm. Die Scheitelsirecke, von 
11,8 Kilometer Lange, zwischen Kilometer 45,4 und Kilometer 57,2, li^ 
zwischen den Zerpener- und LiebiHiwalder>Schleusen. Einschliesslich der 
Stromschleuse zu llohensaaten, jedoch ausschliesslich der Schleuse zu 
Spandau, besitzt die Wasserstrasse im Ganzen 18 Schleusenstaue, wovon auf 
den aufsteigenden Arm 14, und auf den abfallenden 4 kommen. 

Die erstcren uberwinden ein (lefiille von 7)7,70 Meter, die letzteren ein 
solches von 7,91 Meter. Das Geiallc der einzelnen Schleusen des aufsteigenden 
Armes, deren Knlfernungün von einander zwischen 0,995 Kilomeler und 
15,6 Kilomeler iHiträgt, zwi^^chen 1 ,SJ Meierund 4,15 Meier; das derjenigen 
des absteigenden, zwischen 0,94 Meter und 2,55 Meter. Sainmlliche Schleu- 
sen sind DoppeUchleusen, d. h. es liegen je 2 Schleusen nebeneinander, 
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und jedo derselben, mit Ausschluss der älteren Lieper-Schleuse, bietet 
Piltz für 2, die filtere Ildlu iisaafenor-Sclileuse für 3 Schille. 

Die nulzlüue Kaiiimerlaiigc der Schleusen, mit Ausschluss derjenijfen der 
beiden vorerwühnleu Schleusen, beträgt 41,07 Muter, die nutzbare Breite 
9,6 Meter. 

WASSERTIEFfi 

Diu Wasserst rassc besitzt an den en^'s tun Stellen 16 Meter Sohlcnbreite 
und durchweg, bei kleinstem Wasser, 1,75 Meier Wassertiefe, so dass die 
Schiffe bis 1,45 Meier eintaucheo kdnnen. Auf der Streeice Hohensaalai- 
Liepe, also dem früheren alten Oderlauf, beIrSgt an einielnen Stellen db 
Wasserspiegelbreite gegen 400 Meter. 

Mit der Hohensaaten-Spandauer WasserstraMe vereinigen sich folgende 
schiffbare Gewässer, bezw. Kanile : 

1) Die alte Oder 24,9 Kilometer lang; 

2) Der Landgraben 11,5 Kilometer lang; 

5) Der VVerbeliinkanal mit dem Werbeüinsee (der Kanal besitat 2 Schleu» 
seo), 21,00 Kilometer lang; 

4) Der Vosskanal mit der kanalisirten Havel, welcher die Verbindung mit 
Mecklenbu^ herstellt und bis Fürstenbei^ 9 Schleusen besitzt, im Ganzen 
61,2 Kilometer lang; 

5) Der Ruppiner Kanal, 40 Kilometer lang; 

6) Die Oranienburger Havel, 11,75 Kilometer lang; 

7) Der Nieder-Neuendorfer Kanal, 10,0 Kilometer lang. 

DCCKUNQ DER UFER 

Die Dfcr der Hohensaalen-Spandaucr-Wasscrstrassc sind, mit Ausschluss 
deijenigen der seeartigen Verbreiterungen, überall ordnungsmassig gedeckt 
und zwar mit Vaschinenslrauch. Da, wo flache I?nsrlmn^'cn. wcgon nahe- 
liegender Üaulichkeiten, nicht zur Ausführung gelati;.M'ii koiirilen. sind lluüs 
massive Futtermauern, Ihoils sleih re. auf eingerammlcii und liintcrhohlten 
Piäblen ausgelübrle Kliukur-Deckwerke, thcils hölzerne buhlwerke erbaut. 

WASSERSTANDE 

Die Unterschiede zwisclu'ii kiciin m und hohem Wasser sik\v;iriken in den 
cin/.cinen Kanalhaltuiifien mui dt i Liepcr- his zu den Pinnower-Si hlcnsen 
zwischen 0,24 Meter und 0,8 Meter; auf der untersten llallmig /.wischen 
Liepe und Uobeusaaten, wo das Hochwasser der Oder mitspricht, beträgt 
der Unterschied 2,25 Meter und unterhalb der Pinnower Schleusen l,äb Meter. 
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Der Unterschied des niedrigsten und höchsten Wassers des Oderstroms 
bei den Uohensaatener^hleusen beträgt 5,96 Meter. 

WASSCRENTNAHME 

Zu Bewässornngen gieht die lloheiisaalen-Sjiaiidauer-Wasserstrassc Wasser 
niclif al». Itic aii^'i i'ii/cmlcn I jinlcrcit'n liegen iiu'i>(('ns /ii'nilieh lief, so d;iss 
sie tiielir der Kiil\v,i>sri iiii^ drf iK-wilssei-ung lu dinirn ; der \\ Mssi-rsnicgel 
des Kanals erhebt sich zwiäclieit Duiuiuen zum 1 heil wesentlich über die 
Terrains. 

Dairegcn belindmi sich von den Grafenbnicker-SrideusL'n «hwärls bis zu 
den Eborswalder-Si hlt'uscn grosse Mühlen, Kisrnhiillcnwerke und Papier- 
mühlen, welche direkt, aus dem Kanal durch l>esondore Zuleitungskanäle 
ihr Betriebswasser beziehen, welches sodann dem Unterwasser wieder zufliesst. 

DniMdben wird das Wasser indess nur soweit uberlassen, dass es niemals 
unter dun kleinsten Stand sinkt, dass also die Fahrwasserliefe mit 1,75 Meter 
stets erhalten bleibt. Die Wasserzuflüsse der Havel, der Finow und betriebt» 
lieber Nebengewässer sind reichliche. Die Gewerke beGnden sieb sämrotlich 
im Privatbesitz: sie beschäftigen tbeilweise über 200 Menschen; ein Ankauf 
der ihnen zustehenden Wasserkraft dürfte dem Staate 1 iß Millionen Mark 
kosten. 

INDUSTmELLE ETABUSSiMENTS AN OER WASSERSTRASSE 

Die Gegend, wt lclie die Iluliensaaten-Spandauer-Wasserslrasso durchzieht, 
sowie diejenigen Gegenden, web he die in sie einnnindenden Mebenwasser- 
strassen durchlliessen, sind grossen Theils sehr industrielle. 

Die breite Strasse zwischen den lloliensaalencr- und Licjicr-Schlensen mit 
dem Liepcr- und Oderberge r-See, fernci- der untere Theil dei- allen Oder auf 
11,0 Kilometer Länge und der untere Tlicil dvy, Laiulgiabens auf l,r) Kilo- 
meter L^nge, geben vortreflliciic Lagerplätze für das aus der Provinz Posen 
und aus Bnssland kommende Flossholz ab. 

Es bilden deshalb diese Wasserflächen den wichtigsten Stapelplatz Deutsch- 
lands för Flossholz. Eine Menge grosse Dampfschneidemfihlen heben sich 
desshalb an diesen WasserOächen etablirt, daneben aber auch viele Ziegeleien. 
Neben den vorerwähnten Mühlen, Eisenhüttengewerken und Papiermühlen 
wird die Hohensaaten-Spandauer-Wasserstrasse von den Lifper^chlausen 
aufwärts bis nach Grafenbruck von sehr zahlreichen Ziegeleioi, Dampf- 
schneidennihlen und der grössten aller vorhandenen Uufhagelfabriken, die 
auf einen Beirieb von Ifiglieh 25 000 bis 50 000 Kilogrannii llnfnageln ein- 
gerichtet ist und 100 Menschen beschäftigt, begleitet. Oberhalb Zehdenick, 
also an der kanalisirten Havel, bermden sieli gleichfalls viele und grosse 
Ziegeleien und von Oranienburg abwärts bis Spandau wechseln Ziegeleien 
mit Danipfschneidemüblen ab. 
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FAHRZEUGS UNO FREOUENZ 



Die Hdienaaaten-Spandaiiffl^Wasserstnsse» auf welcher eich tui zur Fertig- 
stellung des Oder-Spro&^iuils noch die schlesisehe, ferner die durch die 
Provinien Posen und Preussen (tthrenden russischen und die Stettiner Ver- 
kehrslinien vereinigten, besilit einen starken Verkehr, der sich nach der 
Scheitelstrecke zu, durch den Einfluss des. Werbellinkanals und des Voss« 
kanals, im Zusammenhange mit der oberen kanalisirten Havel, steigert. 
In den Jahren 1880 bis einschliesslich 1890 passirten die Liebenwalder- 
Schleusen im Jahre (Anfangs Müt7. bis 15. Dezember), durchschnittlich 
30 260 beladcne und leere Schiflc und ausserdem 2 1 50 Flossholzzöge, von 
denen je ein Flossholzzug eineScliIcusenfüliung, also 2 Fahrzeuge, darstellt. 

Die SchifTc, welche die llohensaatcn-Spandauer-Wasscrslrasse passiren, 
dürfen 40,2 .Meter lang und 4,6 Meter breit sein; sie werden seit Jahren 
ohne Kiel, mit möglichst senkrechten Seitenwänden und steilen Vorder- 
und Hinterstevtii i ilKiut, uiid bositzen durchschnittlich 175 Tonnen Trag- 
kraft. Die Flosshülzzüge, welche die Wassorstrasse passiren, dürfen aus 
8 Tafeln von je 3 Meter Breito bestehen und 120 Meter lang sein, so - 
dass ein Flossholzzug eine Schleuseufüllung beansprucht, also ebenso wie 



Vier Tafeln Flossholz, die einen halben Flossholzzug darstellen, belasten 
also die Wasserstrasse in gleicher Weise, wie ein Schiff und enthalten 
durchschnittlich 35 Kubikmeter Holz. Das spezifische Gewicht eines Ksbik" 
meters nassen Kiefernholzes mit 0,6 angenommen, ergiebt für 35 Kubik- 
meter, oder einen halben Floasholzzug, 21 000 Kilogramm = 21 Tonnen. 
Nimmt man die fiberswalder-Schleuse als Durchschmttsschleuse für den 
Verkehr an, so passirten dieselbe während der 3 Jahre 1888 bis 1800 
durchschnittlich im Jahre : 

In der Ridiliiiig nach Berlin : 



2 Schifle. 



1 2 950 bflhdeoe Sehiffe, 

147 leere Schiffe, 
4370 tulba Flussholxtag». 



In der Richtung von Berlin : 



5 150 beUdene Schiffe, 
8 190 leei« Schiffe, 
SSO halbe nnsdMdnfflfe. 



In Tonnen ausgedrückt, ergiebt sich ein Yerkelir ; 



In der Fli(-Iitui)<{ nach Berlin : 



ßeladene iUbne 
Rossholz. . . 



S 266 250 Tonnen 
89670 i 



in der Ilichtuog von Berlin : 

Behdene lahne . . 
FloadiolB 



547 750 » 
SSSO » 



Zwammen S 908 990 Tonnen. 
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Bei der Unge der WMserstnsse Yon 103 Kilometer drückt rieh der Ter* 
kehr in Kilometertonnoi also eus : 

In der Richlung nach Berlin : 

Beladene Kahne ' S.'ll 157 5UU TonDenkilonteter. 

FkMtlMb 9U63M » 

In der Richtung von Berlin : 

Beladene kahne , 55 870 500 • 

Ftocsbob 535500 » 

Zutammen 2S^0 70U840 Tonuenkilomeler. 



SCHlFFSmO 

a. Aul der Oder. 

Der Zug der Schiffe auf dem Oderstrom, und xwar von Stettin bis zu den 
EchentaeUener Mleueen, wird stromaufwirts fast auschliesslich durch 
freigehende Schraubendampfer mit 1,30 Meter bis 1,60 Melcr TieljgaDg 
bewirkt. Piose Dampfer besitzen zwischen 50 und 150 Pferdekräfle. Zur 
Zeil vermitteln den Verkehr 17 solche Dampfer, von denen sich 15 |im 
Privätbesit7. befinden und 2 den vereinigten Strom- und Hiimcnschiflem 
gehören. Die Zahl der Anhänge belrägle für die einaehien Dampfer awischen 
2 und 8. 

Das Schlcppcrlohn für die Strecke Sltllin-IIoliensaaten ist der freien 
Vereinbarung überlassen niid belräprl dun lischnilllicli je Tonne 0»25 M. 
Das Sellin" selbst blnlil lifi der Hcrechnung ausser Hetraclit. 

Die Derpl'alirl von Sleltiu bis llolieiisaatt n niiiiiiit 10 i)is 17 Slumicu in 
Anspruch. Die Rückfahrt (leer), 5 Stunden. Nur ausnalunsweise und bei 
sehr niedrigem, bczw. ungünstigen Winde, benul/t der Schüler bei der 
Thalfahrt die Schlepper. Dm Kosten 2U sparen zieht er das Segeln vor. 

Getreidelt wird auf dem Strome nirgends. Zur Bewältigung des uitigeo 
Verkehrs sind die 17 Dampfer mehr als ausreichend; sie haben nicht Uglich 
XU thun und machen in der Woche etwa 3 bis 4 Zuge 

Zwischen Stettin und Breüau schleppen, wegen des im Sommer leit- 
weise kleinen Wassers, nur Raddampfer. Den Verkehr yermittehi 54 solche 
Dampfer mit grösserer Maschinenkraft. Sie schleppen 12 bis 14 beladene 
Anhänge. Diese Schleppdampfer befinden sich Iheils im Besitz von Privaten- 
theils in dem von Aktiengesellschaften. Des Schlepperlohn beruht auf fNier 
Vereinbarung. 

Die Kellen- oder SeilschiflTahrl hat sich auf der Oder, wegen des bew^- 
liehen Bettes derselben, das aus feinem Sand bcslehl, und eine Verlegung 
des Thniweges schon bei kleineren Erhebungen des Wassers bewirkt, nicht 
einführen können. 
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b. Auf der Hohensaaten-Spandauer Wasserstrasse. 

Auf der Hohnisaafen-Spnndauer- Wasserstrasse lassen uch auf den 
verschieden breiten KanaUtrecken dreierlei Foribewegungsarten unter- 
scheiden. 

Diese Slrecken sind : 

\) Die seeartig erweiterte /wischen den Ilohensaatener- und Lieper- 
Schleusen von 13,6 Kilometer Länge. 

2) Die nur kanalmiissig breite zwischen den Lieper-Schleusen bis zum 
Spandauer- See unterhalb der Pinnower Schleusen von 70,0 Kilometer 
Länge. 

3) Die über den Spandauer See Ton 18,4 Kilometer L&nge. 

Der Bauart nach werden die Fahrzeuge inKtiine und Zillen unterschieden, 
die wie bereits erwähnt, eine Länge Ton 40,2 Meter und eine Breite Ton 
4,6 Meter haben dfirfea. 

Die Kähne sind solider aus Eichenholz oder Kiefernholz erbaut, die Zillen 
sind liel leichter und aus Tannenholz hergestellt, und erreichen deshalb 
nur ein Alter von etwa 6 Jahren. 

Bis noch vor wenig Jahren befahren die Hohensaaten- Spandauer- Wasser- 
strassc nur wenige Danipfschiffe. Dieselben waren gleichzeitig Frachtschiffe 
und durften früher iveine Anhänge führen. 

Der luji der Schiffe erfolgte früher auf den breiteren Strassenihe.ilen dnreh 
Segeln und durch Fortschieben mit dem Ruder; auf den engeren Slrecken 
lediglieh durcli Mensrhen und gleicid'alls durch Segehi und Staken. Nur 
auf der 1 1 .8 Kilometer langen Kanalhaltung zwischen den ZerpeiuM"- und 
Liebenwalder- Schleusen halte sich seit einigen zwanzig Jahren der 
IM'erdclreidel ausgebildet, der indess auch nur beansprucht wurde, wenn 
Windstille oder ungünstiger Wind das Segeln ni.chl zuliess. 

Der Grund dieser mühsamen und langsamen Fortbewegungsart lag darin, 
dass die Wasserstrasse früher ein nur enges Profil, enge Brucken, noch 
mannigfache, die Fahrt sehr erschwerende Krümmungen, auch nicht hin- 
reichende Tiefe und nicht durchweg Doppelschleusen besass. Es mussten 
deshalb vor den einzelnen Schleusen sehr oft 60 Schiffe und mehr tagelang 
liegen bleiben. 

Durch den Bau der Doppelschleusen, durch die Geradel^ng, Verbreite- 
rung und Vertiefung des Kanals, femer durch Erweiterung der Brücken, 
sind die Verhältnisse wesentlich andere geworden. 

Zwischen den Hohensaatcner- und Lieper- Schleusen hat sich neuerdings 
der Schleppdienst für Schilfe mittels freigehender D.nnpfcr eingeführt. 
Diesen Dampfern ist geshüfet mit 6 Anhängen zu fahren. Die Sehleppkostcn 
je Kahn, die 5 Mark betragen, also je Kilomeiertonne 0,021 M., beruhen 
auf freier Vereiidiarung. Dei Segelwind zieht es indess der ScbilVcr vor zu 
segeln, wobei er den kleinen Kanalmast und ein entsprechendes (S Blatt 
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breites), Segel benutzt. Da, wo es die Breite der Wassersirasse zulässt, wird 
auch noch durch Maoschen getreidelt. Das Schleppen ist kein obliga« 
torisches. 

Ausser den Kahiifjefässen wird von den llohonsaatener- Schleusen ab die 
Wasserstrassc bis /um Oderlierger-und Liej)er- See, bo/,w. zur alten Oder, 
in fi'.m/. Itcdeiitendcin rinfange von Plnsshol/transporton benutzt, wcb lio 
aus der Warthe bei Ciislrin in di«' 0(b'i' treten. In den Jalnen 1888 bis 
einschliesshch 189(1 wunhü» je Jahr durebs( hniltlieb I II 014 Schlcusunfül- 
lungen Holz durch die llobensaalcner- Scldetjsen },'ebra('ht. 

Diese bedculondeu Ilulzniengen kommen, entweder in sogenannten Nelze- 
triflen oder in Warlhetriflcn verbunden, vor den Schleusen an. Erstere 
besitzen eine Breite von 4,5 Meter, besteben gewöbniieh aus 4 bis 5 ein- 
zelnen Tafeln, die susammen eine Länge von 80 Meter einehmen. 

Die Warlbetriften sind etwas känter verbunden (70 Meter) ; sie bestehen 
meutens aus 3 Tafeln von je 7 Meter Breite. 

Die Benennungen entstammen den Wasserwegen (Netse, Warthe), welche 
die Flösse benutzen. 

Um die Angaben, soweit sie die weitere Verflössung auf der fiohensaaten- 
Spandauer. Wasserstrasse betreffen, im Zusammenhang lu liefern, aei hier 
noch Folgendes erwähnt : 

Der Holzhandel im Gebiete der Hohensaatcn- Spandaucr- VVasserstrasse 
imd der Havel (Spandau, Berlin, Potsdam, Brandenburg, Rathenow), sowie 
der Elbe (Hamburg, Magdeburg Dessau, Halle), mit den verschiedenen 
Anschlüssen, benutzt die sceartigen Erweiterungen der Wasserstrasse bei 
Oderberg i./Mark und Liepe als Stapel- und Lagerplatz. Die Hölzer werden 
entweder von den grossen und zaldrcicheii utnuitlelbar an den Wasser- 
strassen belegenen Daui[)rschneidemiiblen verarbeitet, und das gescbillcne 
Material zum allergntssten Thcil aul" Schiden verfrachtet, oder das Rohma- 
terial wird weiter im Kanal verflösst und zu diesem Zwecke in kanalmässigc 
Flösse von 3 Meter Breite und 120 Meter Lange verbunden, deren einzelne 
Glieder Plätie oder Tafeln benannt werden. 

Die Beförderung der vorerwähnten Netze* oder Warthetriften erfolgt auf 
der Netze, Warthe und der Oder bis zu den Hohensaatener- Sehleusim je nach 
den örtlichen Verhältnissen, bei geringer Strömung, durch Treideln, 
Schieben oder Staken ; bei stärkerer Strömung treibt das Flosa mit dem 
Strom und wird durch sogenannte Pätschen (8 Meter bis 10 Meter lange, in 
der Fahrrichtung angebrachte schmale Steuerblätter), dirigirt. 

Nachdem das Holz die Hohensaatener Schleusen passirt hat, wird es durch 
einen Seildampfer bis zu dem Oderbergen- und Lieper* See gebracht. 

SCILDAMPFER 

Der Toueur besitzt eine seitlich herausgebaute, senkrechte Seilscheibe 
mit Fowlerschen Klappen. Die von ihm gezogenen Uolzzüge dürfen 
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400 Meier lang und 16,5 Meter breit sein bis 5 Kilometer Entfernung, von 
den Hohensaatoner-Schleusen ab ; auf den weiteren Transport bis zu den 
See'en, darf der gei inneren Wasserspiegelbreite der Fabrstrasse halber, die 
Breite nur 9 Meter 1h ti ;ii[(.|u 

Nur rroringc Mengen von Holz worden auf dieser Strecke durch Menschen- 
krätte, also durch Staken und Segeln bewegt. 

CANAUETIIIEB 

Von den Lieper-Schleusen ab beginnt bis zum Spandauer-See der reine 
Kanalbctrieb. Die Kähne der selbständigen ScbilTer, sowie die Flüsse werden 
bis jetzt in nur seltenen Fällen durcli freigebende Dampfer geschleppt, 
sondern fast regelmässig getreidelt und zwar sowohl diii ch Pferde, als auch 
noch durch Menschen. Leere K;lhne werden fast lediglich von Menschen 
gezogen ; hei günstigem Winde tindet auch noch der Kanaimast und das 
Segel Verwendung. 

Die Pfcrdetreidelci ist als Ilaiijitlielricltsai t anzusehen; sie hat sich in 
freier Konkurrenz ausgebildet, entbehrt aber noch einer festen Organi- 
sation. 

Man kann annehmen, dass von je 300 Schififen 200 den Treidelzug, und 
yon letxteren 104 Ins 190 den Pfiürdczug und nur 6 bis 10 den Zug durch 
Menschen benutzen, sobald es sich um die Richtung nach Berlin handelt; 
in der Richtung von Berlin finden Pferde bis jetst nur sehr' geringe Ver- 
wendung. 

Der Pf(»desug, der sich vollständig frei (entwickelt hat, hal für den Zug 
der Kähne folgende Etappen, bei denen Pferdewechsel eintritt : 



Liepe-Ebcrswalde 10,93 Kilotneler 

Eberswalde-Schöpfurth . 10,40 » 

SchAprurth-ZerpenRchleuse. . . • 10,40 » 

Zerpcnschlruse-Liübeowalde • • • 10,10 ^1 

Lieben waldeMalz 12,00 » 

HabbisuntwhalbPioiMnr 16,S0 t 



Im Garnen werden auf diesen susammen 70 Kilometer langen Strecken 
350 bis 590 Pferde gestellt 

Zur Beförderung eines belsdenen Kshnes ist ein krfiftiges Pferd aus- 
reichend; Ton Pferden kleineren Schlags, .welche vorzugsweise zum Floss- 
bolzzttg henutzi werden, werden 2 vorgespannt, ßeim Zug dnrdi Maischen 
werden, je nach l'mständen, 2 bis 4 Mann erforderlich. 

Die Geschwindigkeit, mit welcher das Pferd den Kahn zieht beträgt 
0,65 bis Ü,70 Meter je Sekunde, die des Menschenzugs 0,40 bis 0,55 Meter. 

Die Preise, welche für die Gestellung eines Pferdes mit Treiber und für 
den Zug mit Menschen gezahlt werden, stellen sich im Mittel, je nach der 
geringeren oder grösseren Ladung der Schille, wie folgt : 



Willi. 



lU ZlbUEN DER SCUlfF£ AUF UMALEN UND FLÖSSEN. 

Pflr 1 Pford und 

Für die Strecke : Für Treidler : den Treitjcr : 

LiepA^berswtlde 3 inn 9.00 Hark 5,50 bis 6,00 ll«rk 

BbenwaMe-Schtipriirth . . 3 » 9.00 m 5,50 bis 6,S5 » 

Schfipfurlh-Zerpensililiniso. 3 d 9.00 u 5.50 bis 5,75 » 

Zerpenschlcu$«-Lieben\valiic » 4,00 » 4,25 bis 4,75 » 

Halz-Liebeawaide .... S » 4,00 • SJ5 bifl 4,00 » 

Unterhalb Pinnow bt« Mab. S » 0,00 » S.OO bis 5,S5 v 

Die Leistung eines Pferde;; ori eiclit gewöhnlich nur einen Zug tägiich. in 
langen Sonimi'ilagen zuweilen zwei. 

Die Flossholzzüge von je l'iO Meter. Länge werden zur /eil nur aui der 
Strecke von den Liepcr-Schleusen bis zu den Kuplcrhammer-Schieiisen 
durch Pferde gezogen, weiter «ufVrfirU grössten Theils noch durch Menschen. 
Für die Strecke Liepe-Kupferhanuner (13,0 Kilometer) ist ein privater 
Pferdeieug dadurch orpinisirt, dasa die betheiligten Verflösser dem Flöiser, 
bezw. Pferdebeaitzer, je Zug 14,0 H. bezahlen, wofür letsterer noch die 
auf dem Flosa ndUiigen Bedienungsmannschaften und den Treiber zu stellen, 
auch täglich 16 Zuge zu befördern und eine Kaution von 2 000 Mark zu 
hinterlegen hat. 

Nur etwa 1/6 der Flossholzzüge wird von Kupferhammer ab durch Pferde- 
zug weiter befördert. Der Preis fiir deti Zug bis unterhalb Pinnow (57,0 Ki- 
lometer), betrügt, einschliesslich der Bemannung, 24,0 Mark. 

Den Rückweg legt der Pfcrdetreidler mittels eines leichten Wagens 

zunick, welcher auf dein Floss mitgenommen wird. 

Der SchinV/.ug über den S|>;)ndauer-See erfolgt noch meistens durch Segeln 
und Sinken. Krsl in der jüngsten Zeit hat .sieh auch hier die Schleppscbifl- 
falirt inil freigehenden Dampfern thcilweise eingeführt. Die Schlepper dürfen 
6 Anhange befördern. 

« 

OAWPFSCHIFFE 

Ausser den Segelschiffen hefnhren die llolieiis;i;iten-Spandauer- Wasser- 
strasse wüdi 21 freigellende Danipl'er in ihrer ^Mii/en Lange, und 7) nur 
llieilweise. Es sind dies Privatdanipfer, welche selbst Ladung einneinnen 
und denen ausserdem gestattet ist zwischen llohcnsaalen und Liepe, sowie 
auf dem Spandaucr-See 6 Anhänge, auf der übrigen Strecke 2 Anhänge mit- 
zuflöhren. 

Von diesen Dampfern kursiren 12 zwischen Stettin und Beriin, 0 zwischen 
Magdeburg und Stettin, 2 zwischen Wriezen und Stettin und 1 zwischen 
Ruppin und Stettin. 

Den Kanal dürfen dieie Dampfer mit 7,5 Kilometer Geschwindigkeit in 
der Stunde durchfahren. Eine raschere Fahrt wurde die im f^iinal, zwecks 
Ent« und Beladung liegenden Schiffe, durch den Sog wesentlich stören. 

Die vorstehenden Mittheilungen ergeben, dass auf der sehr vcrkehra- 
eichen Hohensaaten-Spandauer-Wasserstrassc ein einheitlicher Schißazug 
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nicht bestellt. Nobei) dem Zug durch Dampfer ist der mit Pferden» Menschen 

und durch Wind }fcst;ittet. 

Eino obligatorische Einführung des Pferdelreidcls wiire crwiinschl, doch 
scheiterte er zeither am Widerstande der Schiller. Es haben sich deshalb in 
ciir/.elneu Ortschallen ani Kanal nur lose Verbände von Pferdi^trcidlern 
gebildet. 

Diese Verbände stellen an einzelne Schleusen, wo Pferdewechsel eintritt, 
einen Mann, der den I'reis mit den Schillern vereinbart und der für jedes 
Pferd, welches er zum SchifTszug vermicthet, eine kleine Entschädigung 
Yom Terbando erhält. Gebunden ttt keiner der Verbandsmitglieder zu 
gewissen Zeiten und Stunden Pferde zu stellen, es bleibt dem Willen und 
Ermessen jedes einzelnen Mitgliedes uberlassen, ob es mit seinen Pferden 
kommen will oder nicht. In Folge dessen ist zuweilen an den einzelnen 
Schleusen ein Ueberfluss an Pferden, wihrend an andern Msngel eintritt. 
Namentlich macht sich der Mangel an Pferden bei Eintritt der Dunkelheit 
fühlbar. Des Nachts bidbw die Pferdetreidler, wenn sie am Tag ihre 
Touren gemacht haben, am liebsten zu Hause und in Folge dessen werden 
oftmals einzelne Kanalhaltungen mit Fahrzeugen während der Nachtzeit 
uberlastet. 

Derhalb wird alsdann auch wieder zum Zug durch Mcnsclien gegriflen. 
Störend ist es ferner, dass die kanalabwArts fahrenden S( hilVegrüssten Theils 
den Pferdezug gar nicht wählen, weshalb die Pferde leer zurückgehen 

müssen. 

Unmittelbar mit der Eisenbahn iBerlin-Franldnrt a. 0.) steht die Wasser- 
strasse nur oberhalb der Lieper-Schleusen, beim Dorfe ^iiederlinow, in 
Verbindung. 

AOMimSriUTIVK BKDmQUNQEN 

Wie schon erwähnt dürfen die SchilVe eine Länge bis 40,2 Meter und 
eine Breite von 4,6 Meter besitzen. Ausnahmsweise dürfen Dampfer wider- 
ruflich die Wasserstrasse auch mit grössern Dimensionen belaln en, duch 
erfordern dieselben alsdann eine Sdileuse für sich allein, wälirend sonst 
gleichzeitig 2 Schiffe in einer Schleuse schlenaen können. Flossholzzüge 
dürfen ISO Meter lang und 5 Meter breit sein. Diese Dimensionen ergeben 
eine SchleusenfuUung. 

. Jedes Segelschiff muss mit 2 Mann, jeder Dampfer, ausser dem Maschinis- 
ten und Heizer mit 1 Mann bemannt sein. BeiFlossholxzfigen müssen 3 Mann 
auf dem Holze sein, falb sie Yon Menschen geiogen werden, und 2 Mann, 
fidls der Zug durch Pferde geschieht. 

Die zulässige Höhe der Ladung über dem Wasserspiegel kann bis zu 
5 Meter betragen. 

Das Anlagen zum vorübergehenden Stilleliegcn ist an jeder nicht verbo- 
tcoon Steile gestaltet, doch darf dadurch die SchiflTahrt nicht gehindert 
werden; auch müssen Fahneoge und Flosshölzer gestreckt am Ufer liegen. 
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Nicht angelegt darf werden in en^on Kanalstreckcn, ferner in der Durch- 
fahrt der Brücken, sowie auf Schiffslünge ober- und unterhalb derselben; 
100 Meter oberhalb und unterhalb von Fähren. Ueberwintcrn dürfen die 
Fahrzeuge in den besonders dafür bezeichneten Haltungen. Das Ein- und 
Ausladen du 1' nur an den dazu bestimmten Ladestellen, die zum Schulz der 
Ufer mit ßolilwerken versehen werden rnn<sen. slnllfinden. Das Kuppelnder 
Schilfe ist verboten. Das gewohnlidio Sciileuscn von Schiffsgcfässen erfolgt 
in der Reihenfolge in welcher sie vor den Schleusen ankommen, jedoch 
geniossen die mit Pferden gezogenen Schilfe das Vorschlenscrccht vor den 
Segclschilfen und die durch Danipfkrafl gelfiebeacn wiederum das Vor- 
schleuserechl vor den letzteren. 

Geschleust wird in den Monaten Mai bis einschliesslich September von 
Morgens 3 Ubr bis Abends 10 Ubr, in den übrigen Monaten Ton Morgens 
5 Dhr bis Abends 10 Uhr. Ihimpfschiffe und Fahneuge mit lebenden Fiseben 
dürfen auch während der ganzen Nacht sehleusoi. 

Am Charfreitage und am ersten Tage der 3 grossen Feste Ostern, Pfingsten 
und Weihnachten wird fiberhaupt nicht geschleust. Eine Ausnahme machen 
Personendampfer, welche nach regelmSssigen genehmigten Fahrplan fahren, 
oder die ihre Ankunftszeit am vorhergehenden Tage anmelden. An den übri- 
gen Sonn- und Festlagen wird von 8 bis [1 Uhr Vormittags nicht geschleust, 
doch machen die oben crwilhntcn Dampfschifle, sowie Fahrzeuge mit explo- 
siven StoflTen, solche mit lebenden Fischen, mit frischem Obst und die der 
Wasserbauverwaltung eine Ausnahme. 

Ein vom Staate besoldeter Schleusenmeister überwacht die Schleusungen 
und den ordnungsmässigon Betrieb. Vier Sclilcusengehilfen (2 für jede 
Schleuse), bedienen die Schleusen, d. h. sie füllen und leeren dieselben und 
leisten Dienste heim Hin- und Ausbringen der Kiduic und Flosse. 

Die Bezahlung der K lzeren, welche nicht lest atigestelll sind, erfolgt durch 
die SchilTer und Flösser. Die Gebühren für eine Schleusung betragen durch- 
schnittlich : 

Für 1 Fahrzeug allein 0.15 Hark 

Für 2 Fahneuge Ü,ä4 » 

Für Flowhflli 0,S4 » 

ZOLLGEBUEHREN 

An Zollgebühren werden für Kähne, sofern dieselben mit Getreide, Spiri- 
tus, Wein, Kolonialvraaren pp. beladen sind, für die gesammte Wasser- 
strasse, bis einscliesslich Berlin, <i8 .Mark, für Kähne mitFeueningsmaterial, 
Schilf, Strauch, Blaurennaterialien, Krden, Dungmaterialien, Salzen, leeren 
Kisten und Fässempp., 14 Mark bezahlt. 

Leere Fahrzeuge haben für die Benutzung der Wasserstrasse bis Berlin 
je Tonne Traglidiigkeit 0,04 Mark zu entrichten, doch werden mehr als 
120 Tonnen Tragtähigkeit nicht berechnet. 
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Die SlnMDrSchiflfahrto-, Fldswrei- und HafenpoUiei iat dem Loltalbau- 
beamten onlentellt. Als Hilftoiigane dienen die Schleiuenmrigler, Stromaof- 
aeher, Flossholiaufaeher und HiUaaufaeher. 

SCHLIESSONQ OCR WASSERSTRASSB 

Eine Schliessung dar Wasserabnisse während des Sommers findet nicht 
statt, Nur während des Winters — in der Begel vom 15. Deiemher bis 
15. März — wird geschlossen um, wenn auch mit nicht unwesentlichen 
Mehrkosten, die nöthigen Reparaturen an dm aehr lahlreichen Bauwerken 
zur Ausführung zu bringen. 

• 

VERSCHIEDENE VORGESCHLAfiENE. HS JETZT INOESS NOCH NICHT 

ANGEWANDTE SVST&NE 

Unter den bis jetzt bekannten Bewegiingsmitteln für Kannlfahrzeugc bietet, 
bei den nur auf das Nothwcndigstc beschränkten KanalproHIen, der Pferde* 
zug noch die grösslen Yorlheile. Er kann aber der Zukunft nicht genügen, 
selbst wenn der Dienst auf die zwei kmfissigste Weise organisirt wird, weil 
die Geschwindigkeit, mit weU lier (l;is Kaiirzcng L'C/ngon werden kann, in 
der Gesclnviiidigkcit des I'terdes selbst seine Greiuen ündet. 

Das letztere legt, je Sekunde : 

Im Schritt 0,9 bis 1,1 Meter 

Im Trabe 3,0 bi« 3,3 » 

Im Galopp 4.0 bis 5,0 » 

zurück, und es darf ans diesen Zahlen oliiie Weiteres abgeleitet werden, dass 
die Gcscliwiiidi^'kt it von 1 Meter die Grenze bildet, ül)er welche hinaus beim 
Pferde/ug nicht gerechnet werden kann. Ausserdem ist die Verwendung 
lliii I ischer Knifte für den SchilTs/ng auch insofern mangelhaft, als sie nicht 
iniinor dem jeweiligen Dedürfniss nngepassl werden kaim. Entweder bleiben 
die Zugkräfte unbenutzt stehen, oder es mangelt an den-selben, und^ die 
Sicherheit einer pünktlichen Bedienung rouss darunter Inden. 

Das Ziel die Masehinenkraft för die Kanalacfailiralirt nutzbar zu verwende 
wurde auf zwei Tcmhiedenen Wegen zu erreichen Tersucht. Dadurch, dass 

a) das Schle})psystem durch besondere MotorschilTe einer Verbesserung 
unterworfen wurde, und dass 

b) an Stelle der Pferde eine Maschinenkrafl als treibende benutzt wurde. 

Die KanalschiHfahrt, namentlich die auf älteren Kanälen mit vielen Schleu- 
sen und lebhafler Frequenz, ist nicht in der Lage Ton dem Sehleppsystem 
einen solchen Torlheilhaflen Gebrauch machen zu können, wie die Strom- 
schiffGihrtp weil die Kraft der Schleppschiffe nicht voll ausgenutzt werden 
kann. Eines Theils verbi^n die zu geringen Abmessungen der Kanäle und 
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deren vcrschiodi iie. nur ;iut das nolliweiidigste Durchflussprofil beschränkte 
Brücken, andern Thcils die Schleusen, die Bildung genügend langer Schlepp* 
Züge. 

Dieser Umstand führte auf den naheliegenden Gedanken, an Stelle grosser 
und starker Schlepper kleinere zu verwenden. Bei der Theilung der Kraft 
io dieser Weise gehl jedoch ein Tortheil des ScUeppsystems, nämlich der 
der Wohlfeilheit ?erloren. Auch die neueren Erfindungen sowohl von Dupuy 
de Löme und Z^e (das Hotorsdiiff mit eigener Kette ohne Ende), ab aueh 
▼on Hanter (elektrisches Boot), und von Huel (Kanallokomoti^e), werden 
kaum in der Lage sein, Vortheile in Aussicht zu stellen. Von der Wemigh*- 
achen Wasserlokomotive und dem Barlow*schen Wasserrade muss von Tonie 
herein ahgesehen werden, weil diese Konstruktionen die, Strömung des 
Wasserlaufes för die Fortbewegung des Fahrzeuges ausnutzen wollen, die im 
Kanal fehlt. Was speziell die Huerschc Kanallokomotive betrifft, so ist ihr 
Zweck : ein sehn« II laufendes Fahrzeug für den Kanal zu schaffen, von 
vorne herein sehr fraglich. Die Geschwindigkeit des F nhrzeuges soll die der 
Eisenbahnzügc erreichen. Denkt man sich ein solches BlilzschilT auf einem 
nur verluiltnissmässig engen und verkehrreichen Kanal, so ist es klar, dass 
dieser Kanallokomotive keine Zukunft winkte. 

» 

BEDINOtfHOCN, DCNEN DER MICHANISCHE SCHIFFSZOQ QENUEOEN MUSS 

< 

Für die Kanalschiflfahrt macht aich eine Verlheilung der Kräfte nolh- 
wendig. Die Bedingungen, denen eine Anlage zur mechanischen Beförderung 
von Fahrzeugen, beziehungsweise Flossholzzögen genügen muss, lassen sich 
in folgende zusammenfassen : 

1. Der Betrieb musa derartig geregelt werden können, dass der Verkehr 
an keiner Stelle — soweit die Schleusen dies nicht bedingen — Stockungeo 
unterworfen ist. 

Es muss also jedes Fahrzeug, beziehungsweise jeder Flossholzsug, in der 
Lage sein, die mechanische Beförderung selhsstftndig benutzen zu können 
und zwar zu jeder Zeit, ohne auf die Bildung eines besonderen Schleppcugs 
warten zu müssen. 

2. Jedes Fahrzeug, bezw. jeder Flossholzzug, muss far sich in der Lage 
sein, je nachdem es die Umstände eriieischen, sich in langsamer, mittel- 
rascher und schneller Gangart, jedoch in zulässigen Grenzen, vorwärts, bezw. 
rückwärts bewegen zu können; es muss sich auch an jeder beliebigen Stelle 
Ton der Wdterfidirt ausschliessen können. Die Fortbewegung darf eine nicht 
mit Gefahr verknüpfte sein. 

."). Die Kosten der Fortbewegung iiuissen sich niedriger stellen als die 
durch Menschen oder Thiere, bezw. durch Duiiipfschirrsziig entstehenden. 
Wenn die Anlage diesen Ansprüchen nicht genügt, wird sie als eine voU- 
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konimene und emprclilungswerlbe für Kanäle mit vielen Schleusen nicht 

bezeichnet werden können. 

Von grösserer Bedeutung für die Kanalschi flTahrt sind die Versuche : 
Maschinenkraft zum SchifTszug zu benutzen, welche sich auf die Verwendung 
der Lokomotive (Lokomolivzufj), oder des Wnndcrlaucs (Scilzug), erstrecken. 

Diese beiden Forlbewogunysarten, haben jedenfalls elwns Itestecbendos 
und erscheinen von vorne herein brauchbar, namentlich der Drahtseilbc- 
trieb. \n der Praxis indess zeigen sie mancherlei Missständo, welche ihre 
Einführung und namentlich den Lokoniotivzug auf alteren Konnlen mit vielen 
Brücken, mit Krümmungen und theilweise engem Profil, unralhsamer er- 
•cheinen lassen. 

LOKOMOTIVZUG 

Der Lokomotwzug wird sich lohnend dann empfehlen, wenn die Kraft 
der Lokomotive auch voll ausgenutzt wird. Kann die Kraft nur theilweise 
ausgenutzt werden, so wird der Betrieh zu theuer. 

Der Lokomotivzng wtztauch beiderseitige feitte Leinpfiideund hinrmdiaid 
weitgespannte Brücken voraus. Er heansprucht solidere Brücken in den 
Treidelwegen selbst und solche mit nicht zu grossen Steigungen. 

Bei der nicht unbedeutenden Gesrinvindigkeit, von etwa 1,5 Meter je 
Sekunde — und langsamer dürfte die Lokomotive nicht wohl laufen, wenn 
sie ihren Zweck erfüllen soll — ist der Schiffer, des schrägen Zuges wegen, 
gezwungen, möglichst in der Mille des Kanals zu fahren, namentlich auch 
bei Kniminiingen. Ks liegt deshalb, bei Kanälen mit frequenten Schiffs- und 
Flossvt i kebr, die Getahr von Havarien sich begegnender Fahrzeuge in hohem 
Maasse vor und zwnr sowohl bei Tage, als noch viel mehr des Nachts. 

Diese Gefahr wiid no< Ii (Indureh erhöht, dass die Lokomotive, wenigstens 
der Regel nach, uiimoglicli zum Schleppen von slels nur je einem Fahrzeuge 
benutzt werden wird, sondern, dass sie einen Schleppzug befördern soll. Es 
werden also bei einer Havarie slels mehrere Schiffe in Mitleidenschaft ge- 
zogen werden. Es ist aber auch nolhwendig, dass, um den Schleppzug von 
der LokomotiTe aus übersehen und grössere Ifovarien einigermassen vor- 
beugen zu können, derselbe ein nur beschränkter sein kann und dass er, 
bei Kanälen mit Krümmungen, nicht wohl mehr als 4 Kähne fassen darf. 

Das Zusammenstellen eines Schleppzugs, und wenn er auch nur aus 
4 Kähnen besteht, kostet dem Schifler viel Zeit, weil derselbe bei den 
Schleusen so lange vrarten muss, bis die nöthigen Fahrzeuge durchge* 
schleust sind. Der eigentliche Zweck der mechanischen Treidelei, also die 
Beförderung der einzelnen Fahrzeuge, geht verloren. 

Der Lokomotivzug lässt auch, wenn nicht der ganze Zug halten soll, das 
Abhängen nur des je letzten Schiffes des Zuges an einer beliebigen Stelle 
lu, so dass also beim Zusammenstellen des Schleppzugs auch Rücksicht auf 
diejenigen Fahrzeuge genommen werden muss, die in einzelnen Kanalhal- 
tungen, behuis Einnahme oder Löschen von Ladung, sich vom Zuge lösen 
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wollen. Dadurch wiid wiederum Zeilversäumniss in der Zusammenslclhmg 
des Zuges eintreten, n.imentlich wenn die zuerst durcbgescbleusleo Fahr- 
zeuge sich zuerst vom Zuge trennen wollen. 

Das Zugseil am Zugwagen hcschiuligl aueh die Böschungskanten der Trei- 
delwege durch Abschleifen. Wenn sich diesem Uebelstande auch dadurch 
abhelfen lässt, dass man das Seil auf einer Barriere zunächst, der Bosch ungs« 
kante auflagert, so wird dadurch doch nicht vermieden, dass der Weiden- 
wuchs veriLflinmtft wird imd nur aa denjenigen Stellen lebensfähig bleibt, 
wo hohe Böschungen ihn schützen. 

Ob dureh den LokomotiTbetrieb eine Ermänigimg der Tnmporlkoslen za 
ermöglfchen isl, was ja för den Beaitier des Fncfatgutes weaentUeh ist, 
möchte ich sehr bezweifeln. Meiner Schitaning nach werden die Kosten zu 
grosse. IJnter 12 bis 15 Pferdekriften darf die LokomoÜTe nicht wohl gebaut 
werden. 

Der Preis dafür wird sieh, bei solidester Auafflhmng, nicht wohl unter 
9000 Mark stellen. Dazu kommt der Zuf.nvngcn mit etwa 2000 Mark und für 
je4 LokomotiTen wird eine Reservelokomotive nülhig.Damehrwie 4IUhne| 
wegen der nöthigen Ucbersicht, wenigstens bei Kanälen mit Krünunungeiii 
durch eine Lokomotive nicht ohne Gefahr befördert werden können, so be- 
ziOert sich das für ein Fahrzeug allein in Maschinen und Zugwagm ansule- 

j r I * 9000 -f- 2000 . 9000 —am j. ir — u 
gende Kapita! auf 1 h -j^zs 3550 Mark. Hierzu treten noch 

die sehr bedeutenden Kosten für Schienen, Schwellen, Drehscheiben. 
Weiclicn, Wasserkrahnen pp., sowie die der Lokomotivschuppen, Ueparatur- 
wcrkstätlen, Dienstwohnungen für die Maschinisten und Heizer; ausserdem 
die wesenlHchen 1 nterhallungskoslcn für Maschinen und Geleise, die sich 
für erstere nicht unter C Prozent für lelzere nicht unter 8 Prozent belaufen 
werden und zwar ohne Amortisation. Es kommt femer noch hinzu, dass 
Hasdiinislen und Hnier nur ttglich 10 bfs 12 Stunden im Dienst san köo* 
neu. Da aber, wenigstens auf dem diesseitigen Kanal, die SchiATahrt von 
früh 3 Uhr bis Abends 10 Uhr gestattet ist, so würden doppelte Mannschaften 
ftir jede LokomoÜTe ndthig werden. Rechnet man femer, dass dio Lokomo- 
tiven auch geheizt sein müssen, ohne thittg zu sein, z. B. wihrend des 
Schleusens der Schiffe und beim Zuaanmenstellen des Zuges, dass also nicht 
unwesentlicher KohknTefbrauch auch bei Kichtthltigkeit der Maschmen 
nöthig ist, auch die Kosten für Schmieröl, Talg, Putzlappen pp., recht be- 
deutende sind, dass ferner jede Lokomotive ihr eigenes Gewicht und das des 
Zugwagens, also eine todte Last von etwa 1 500 Kilogramme mitzuziehen hat; 
dass ferner bei einem längeren Kanal ein ganzes Corps neuanzustellender 
Beamten nöthig wird, für das bei Stockung, bezw. nothwcndiger Sperrung 
der Schim'alirt und im Winter, keine oder doch nur ungenügende Beschäf- 
tigung vorlie;,'l. st» durfte es ausser Zweifel stellen, dass ein Dampfkahn mit 
nur 2 Anhängen sich billiger und rascher in eiiiciü Kanal mit vielen Schleu- 
sen bcföniert, aU dies lür einen gewöhnlichen Kahn mit Lokomolivbetrieb 
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mdl^eh wird. Für den Lokomolivzug sind durchweg breitere Kanäle erfor- 
derlich, deren Profil über das Yerhällniss hinausgciit, welches zwiscliea ihm 
un*l den KanalschifT bedingt wird. Er errüilt auch Dicht die Bedingungen 
1 und 2, welchen der mechanische SchilTszug genügen mttss aa>I die Erfül- 
lung der Bedingung 3 ist jedeuiaUs eine sehr fragliche. 



Die Ycrwendung des Drahtseils zur Üdbertragung von Maschinenkrifken 
auf kürzere Entfernungen ergiebt einen sehr guten Nalieffekle. Derselbe 
nimmt jedoch bald bedeutend ab, so dass er 



Auf 5 Kiloinclcr 
Auf 10 » 
Auf iO » 



SCIUUG 



nur noch GO®/« 
» 35»/. 



der angewendeten Kraft betrigt. 

Da es sich für Zwedte der KanalschißTahrt meistens um viel grössere Eat- 
femungen handelt, so erfordert der Seilzog besondere Antriebwerke in Ebt* 
femungen tod 6 bis 10 Kilometer, welche ein Seil bis zur gemeinwhaflLlichen 
Mitte schicken. 

Die Unterhaltung vieler selbsständiger auf eine grössere Entfernung hin 
zerstreullicgenden Maschinenanlagcn bietet keine Empfehlung für das Sys- 
tem. Diesem Mangel schliesscn sicii ni)er noch mehrere an. 

Der Seilzug soll es jedem SchilT gestalten in jeder beliebigen EntfemOQg 
vom Antriebspunkle sich mit dem Seil zu verbinden. Das lelzere muss also 
in foi hvähiendem Betriebe erhalten werden, seihst wenn es ah und zu gar 
nicht benutzt wird. Durch die dann nutzlose Bewegung der todlcn Seillast 
wird die Anlage vertheuerl. 

Die Geschwindigkeit mit welcher sich das Dralitscil he\v« gt, muss eine 
gleichmässigt! sein und darfeine l)estimnite Grenze, etwa 1 Meter je Sekunde, 
nicht überschreiten, weil eine grössere Geschwindigkeit es den Kähnen 
schwierig und auch nicht möglich machen würde, sich anzuhängen, sobald 
sie nicht bereits eine annähernd gleiche Fahrgeschwindigkeit besitzen. Für 
die Fahrzeuge sowohl wie für die Smianlage sind hier Veranlassungen zu 
SchSdeo gegeben. 

Die Geschwindigkeit von 1 Meter läset sich nicht fiberuhKiten, wenn auch 
eine grössere Geschwindigkeit als wunschenswerth erscheint. 

Besondera hinderlich für den Schil&züg mit dem Wandertau wirken die 
Drehungen des Taues in sieh selbst, welche durch die Spannungser- 
scheinongen im Durchhang und besonders beim Uebei^ng über die Leit- 
rollen zu erklären sein dürften. Lebhaft tritt dieses Wälzen ein, wenn der 
Betrieb plötzlich unterbrochen oder die Gesammtspannung im Drahtseil 
geändert wird. Ist die Verbindung zwischen Seil und Schiflszugsleine nicht 
der Art, dass sich das Seil ungehindert drehen kann, so erfolgt das Auf- 
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wickeln der letzteren, wodurch die Schiffer ans Land gezogni und getwungeu 

werden die Leine zu kappen. 

Immerhin ist dieso Art der Fortbewegung von Fahrzeugen der durch l,oko- 
molivhotrieb vorzuzielioii, wenn die Drehungen des SeileSi vielleicht durch 
Anwendung eines Fkchseüs, vermieden werden können. 

CLCKTRISCHER BETRIEB 

Eine Ver liesserung des Wniulertaii-Belrielies sucht Büsser zu Oderberg i. 
Mark dadurch zu erreicben, dass er eine eleklrisclu' Ccntrabj vors( lilät:!, von 
welcher aus die in Lnlfei'nungen von 0 bis II) Kilometer zu errielilenden 
Molore mit Kraft versorgt werden, unter Verwendung eines Flachscils, an 
. Stelle des Rundscils. 

I>erselbe schlagt auch die Ausrüstung der Kanalschiffe mit kleinen beweg- 
lichen Maschinen vor, die auf eine Triebscheibe wirken, durch welche das 
Fahrzeug an einem Kabel fortbewegt wird. Die Schiffsmachine soll ans einem 
Elektro- oder Petroleum-Motor besteben. Versuche sind indess noch nicht 
nir Ausfuhrung gelangt, dürfen sich indess wohl lohnen. 

Eberawald«, den S9l Februar 1893. 
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DIE £Ll<:KTßISGU£ KETT£NSGH1FFFAHRT 

Projekt von O. BÜSSER 
Oder i. Mark. 



EUNLEITÜNG 

Der SchifiTahrUbetrieb auf Canälen stellt in erster Linie die Bedingung, 
dass jedes Fahneng allein vomtrts bewegt weide. Eine solche Einielbeför- 
derung aller Fahnengc selbst auf solchen Strecken welche sich für den 
Schleppbetrieb in Zügen eigenen wärden, ermögliche ich im vollen Umfanjge 
dadurch» dass ich jedes einzelne Fahrzeug mit einer besonderen Kraftp 
maschine ausrusste sobald es in den Canal tritt und die Haschine wieder 
entferne, sobald es den Canal verlfisst. 

Die Schiffsmaschine muss eine entsprechende Beweglichkeit besitien; sie 
!)esleiit aus einem Elektro- oder aus einon Petroleum-Motor welcher die 
Umdrehung einer Kcttcntrommel bewirkt, vormiltelst welcher das Fahrzeug 
auf Art der bekannten Kettenschleppschi Ife oder Tauer an einer in dar 
Wasscrslrasse Vf^rsenkten Kette vorwärts bewegt wird. 

Ich belege das System mit dem Namen « KetlenschillTahrt » und mache 
besonders darauf aufmerksam, dass die « Ketten SchleppsrhiiTnlirt » davon 
insofern zu untorsrheiden ist, als der letztgenannte Betrieb die Iiilduuf? von 
Sch!ej)|ii(ii|i;en voraussetzt. lÜe PeuifeilinijL: beider Systeme hat danach von 
ganz verschiedenen Gesichtspunkten aus zu erfolgen, trotzdem das mecha- 
nische Prinzip hei beiden das gleiche ist; wenn also die praklisclie Erfah- 
rung bewiesen hat, dass das Schh'ppcii von Scliiirszuf:('n an einer Kette auf 
Wasserstrassen mit geringem Gelall nicht lohnend ist und besonders dem 
Schleppen der Züge durch freigehende Dampfer nachstehen rouss so kann 
dieses Ergebniss nicht auch als gültig fär die Einzelfahrt der Schiffe an 
emcr Kette hingestellt werden. Die KettenschifiTahrt soll da eintreten, wo 
der Schleppbetrieb sich als ungenügend bewiesen hat/ sie kann deshalb nur 
ui Vergleich gestellt werden mit den gebriludilichen Befördehingametoden 
und das ist der Pferdetreidel, der Seibmg und der Lokomotinug. 
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Im Naclislehcnden lit fere ich die Beschreibung einer KellenschiiTTahrLsan» 
läge wobei ich micii auf das Nothwcndigste beschränken muss, weil der 
Riium dazu knapp bemessen isl; ich erkhlre niich gern bereit auf Erfordern 
weitere Auskünfle zu erteilen. 

Unter den Belriebskräflen welche zur Anwendung kommen könnten, gebe 
ich der Eleklricilät den Vorzug, weil sie gestattet die zur Erzeugung der 
Kraft benötigten Vorrichtungen vom Motor zu trennen, wodurch 

a) Der beteutende Vorteil erreicht wird, die erforderlichen kleineren 
ßedarfskräfte summarisch und dadurch billig zu erzeugen, 

b) Dem auf dem Fahraeug unterzubringen, den Motor das kleinste Volu- 
men und geringste Gewicht gegeben werden kann. 

Ausser dem Elektromotor bietet noch der Petroleum Motor Gelegenheit 
zur Verwendung bei der WeltenschilTTahrt, dagegen müssen Dampf-, Heiss- 
luft- und Gaskraftmaschinen aus naheliegenden Gründen von vorn herein 
ausgeschlossen werden. 

Das eigentliche Wesen der KettenschifTfahrt wird durch die Wahl des 
Motors und die Construktion der Maschine nicht beeinflusst. 

Unter den Mitteln durch welche die Bctricbskrafl für die Forlbewegung 
nutzbar gemacht werden kann, verspricht die in der Wassersirasse versenkte 
Zugketle aus mehreren Gründen die grösstcn Vorteile, weil sie 

a) Einen grösseren Nutzeflekl als der Rad-Schrauber oder Reaktionspru- 
peller liefert, 

b) Im Vergleich zum Dratseil es ermöglicht, der SchilTsmaschine ein 
geringeres Gewicht zu geben, 

c) Sich in Folge ihres grösseren Eigengewichtes auf eine kürzere Entfer- 
nung vor dem SchilT vom Boden abhebt als ein Dratseil und dadurch schwie- 
riger als bei letzlerem die normale Lage auf der Canalsohle sich ändert, 

d) Auf die einfachste Art gestattet Maschinen zu construiren, welche ohne 
viel Schwierigkeiten auf das Schiff gebracht und wieder entfernt werden 
können, sowie unabhängig von der Form und Bauart des Schiffes sind. 
Die Gesammtanlage einer elektrischen Keltenschilffahrt würde folgende 
Einrichtungen erfordern : 

o) Die Magazine in welcher die für den Betrieb nötigen Schiffsmaschinen 
mit Zubehör untergebracht werden. 

b) Die Schiffsmaschinen mit Zubehör (Conlaktwagcn und Zuleitung) 

c) Die Kette mit ihren Verankerungen. 

d) Die Centralanlage zur Enlwickelung der elektrischen Betriebskraft. 

e) Die Leitung durch welche die Eleklricilät den Ganal entlang geführt 
wird mit den zugehörigen Transformator-Stationen. 
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Bd Verwendung von Petroleum-Hotoren filllt die GentraUtation, die Lei- 
tung ond die Zubehdniucke sur Sehiiniaflebine (Gontaktwagen und Zu- 
leitung) fort. Die Einrichtung einer aolehen Anlage ist leicht verstlindiich, 

sobald die elektrische Retriebseinrichtungen bekannt gegeben find; ich 
beschränke mich deshalb auf die Besclireibimg der letzteren, b*'i welcher 
ich annehme, dass es sich um einen Canai von 100 Kilometer, 16 Meter 
Sohlbreitc und 1,75 Meter Wassertiefe handelt; der Maximai- Verkehr sei 
derartig, dass auf je 500 Meter Entfernung i Schifl'zu 150 Tonnen zu beför- 
dern ist und zwar in jeder Richtung; die Ahinossuiig der Schiflc seien : 
40 Meter [jingo, 4,0 Meter Breite, 1,50 Meter Tauchtiefe; die Fahrgeschwin- 
digkeit soll für gewöhnlich auf 0,9 Meter in der Sekunde oder 3»24 Kilo- 
meter in der Stunde festgesetzt werden. 

In den Figuren 5 und 6 ist die allgemeine Anordnung der elektrischen 
KcttenschillTahrt dargestellt : das Fahrzeug F ist in der Spitze mit der 
Maschine M ausgerü.-stet über welche die Kette K geführt worden ist. Von 
der Maschine M geht die Zuleitung L zum Contaklwegen G welcher auf der 
Leitung t rollt und von dem vonvSrts gehenden Schiff nachgeschleppt wi)rd. 

DIE MAGAZINE 

Für Canäle mit reinem Durchgangsverkehr, weiche also i|uterwegs keinen 
Zuwachs von Fahneugen- erhallen, ist an den beiden Endpunkten je ein 
Magazin erforderlich, dessen Grösse nch nach der Anzahl der unterzubrin- 
genden Haschinen richtet. Jedes Magazin besieht aus isinem Schuppen in 
welchem die Schiffsmaschinen auf geeigneten Unterlagen in 2 bis 5 Reihen 
übereinander gelagert werden; mitten. durch den Schuppen fuhrt ein (veleise 
auf denen kleine, für den Transport der .Maschinen bestimmte Wagen 
rollen. Zum Umladen dar Maschinen ist das Magazin mit einem LauRirahn 
ausgorüsstet. Das Schienengeleise führt aus dem Magaziti bis ans Ufer woselbst 
das auszurüsstcnde Fahrzeug festgelegt ist; hier dient ein zweiter Krahn zum 
Umladen der Maschinen vom und auf das Schiff. Der Beirieb der Krahne 
erfolgt durch elektrische Maschinen. 

Die Einrichtung der Magazine ist derart einfach, dass sie auch ohne 
Zeichnung verständlich isl, es cröhrigl mir noch zu bemerken, dass jedes 
Magazin unter den in der Kinleitung lin- den Canal vorausgesetzten Vorli;iU- 
nissen, allerdings nur für die Zeil der Winlerruhe, Maschinen aufzu- 
nehmen hätte. 

Wenn der Canal unterwegs noch Schilfe empfängt welche noch iiiclil mit 
einer Maschine ausgerüsstet sind, muss an diesem Punkte ebenfalls ein 
Magazin erbaut werden sobald die Grösse des Verkehrs dies gebietet. 

Neben dem Lagerraum wird bei jedem* Magazin auf eine' Werkstatt und 
eine Schreibstube Rücksicht »i nehmen sein. 
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OK aCHIFFiWISGHINE 

Von allen Einrichtungen welche die elektrische KetIcnschifTfahrl erfordert, 
bedarf die Scliillsinaschine allein einer eingehenden liesclireibung weil sie 
eine dem Zweck hosondei^ angepassle Conslruktion besitzt. 

Der auf den Flussralu*zeugt!n /.ur Aulstcllung der Maschine verlüghare 
Raum liegt in der Spitze, denn in der Mitle des Schiffs würde die über Bord 
ragende Kctlentriebrolle die Breite über das gestattete Maximalmuss hinaus 
vergrössern, auch wurdeo Deckkähne und hoch beladene Kähne dort die 
Anbringung dar Misdiine unmöglich michen; Tom Hintwteil des Schiffes 
aus würde ferner die Kette am Boden des Fahrzeugs entlang schleifen. 

Eine Besdiränkung im Gebrauch des in der Spitze untergehrsehlen 
Ankergeschirres ist nicht zu beachten» da das lelstere im Gansl sehr wenige 
gebraucht wird. 

Die Schiflsmatchine ist auf Blatt 3 Fig. 1 und 2 abgebildet; sie besieht 
aus einer Bodenplatte welche Termitleist Auflager dem Kahnbrnd beideraeits 
aufli^und dem auf dn Ho lenplatte monlirten ßetriebsapparat. 

Die gusseiserne Bodenplatte a ist /ur Verringerung des Gewichtes an 
geeigneten Stellen ausgespart und ihre Bruchfestigkeit durch Rippen und 
Nerven erhöht. 

Die Hodenplatte ruht zunächst der Kahnspitzo auf den Auflagern cc^, ver- 
mittelst eines ihr angeholzhin llakcnlilattes d welches lose ühcr den Auflager 
greift. Der Auflager besteht aus '2 in eiiinnder vcrschichharen Teilen von 
röhrenförmigem oder einem anderen geeigneten (jnerschnilt, deren freie 
Enden durch eine besondere Vorrichtung welche sogleich beschrieben wird, 
fast mit den Kahnhorden verbunden sind. 

Auf der der Kahnspit^e entfernter liegenden Seite wird die Bodenplatte 
durch den, (ebenfalls röhrenförmig gezeichneten) Auflager e und den maa* 
siven Auflager f unterstützt. Der letztere ist unveränderlich an der Boden- 
platte befestigt, während der Auflager e von 2 Ringen g und g^ gehalten 
wird, welche ihrerseita durch Blätter fest mit der Bodenplatte verbunden 
sind; in diesen Ringen ist dw Auflager e nach rechts nnd links ver- 
schiebbar. 

Bei dieser Anordnung latten sich dta Auflager mit Leichtigkeit auf eine 
solche Länge bringen, dass sie von Bord lu Bord reichen ohne darüber 
hinaus zu ragen. 

Die 4 Enden der Auflager werden durch je eine Vorrichtung unterstützt 
und festgehalten welche in Fig. 3 und 4 besonders abgebildet ist. Der 
Auflager steckt zunächst in einem kräftigen Ringe h der sich nach unten mit 
einem Ansatz i ausladet; letzterer ist mit einer Bohrung versehen in welche 
der Zapfen k greift, der sich auf der Mille des St(>eges einer Zwinge / befin- 
det. Die Zwinge reitet auf dem Kahiihurd und wii'd iu dieser Stellung ver- 
mittelst der Tressschraube m festgcbailen. 
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Auf der Bolchergestall in der Kahnsplizc festgelegten Bodenplatte ist eine 
Dynamom!)5;chinc s befestigt; die Ankerwelle derselben trägt das Tiieh n 
welches in das Zahnrad n,, greift; mit letzterem aof einer gemeinsehaftlichen 
Zwischeiiwclle befindet sich das Triebrad welches in Zahnrad n, greift. 
Dil' Wcllo/j auf welche das letztere gekeilt ist, die llaiiptwelle, ragt über 
den Kahnbord rechts hinaus und trägt hier ein Kettenrad o mit verstellbarer 
Verzahnung. 

\ür dein Kelteiii.ide sind die LeilroUen gelagert durch welehe tlie kclte 
dem ersturen in annühreud gleicher Richtung zu und von ihm abgeführt 
wird. 

Die AiiHeilung der Kette erfolgt durch die hori/.onlale Leilwalze w und 
die beiden senkrechten Leitrollen u und v. Die Leitwake w liegt mit ihrer 
Achse in den Lagern x und a, die Leitrollen u und v sind um Achsbolzen 
drehbar, die durch je einen kegelförmigen Anguss u, und der Boden- 
platte getragen werden. Ber Kopf der Leitrolle u ist abgi^ndet und die 
Mutter durch welche die Rolle auf dem Aehabolsen gehalten wird, rersenkt, 
uro den Ankern der Zugkette- kein Hindomias zu bieten wenn aie über die 
Maschine gehen. (Die übrigen yorrichlungen welche zu gleichem Zwecke 
angebracht werden müssen aind fortgelassen um die Deutlichkeit der Zeich- 
nung nicht zu beeinträchtigen.) 

Nachdem die Kette dis Keltenrad passirt hat wird sie über die unlere 
Leitwalze »/ geführt welche um den Achsbolzon jy, drehbar ist und auf dem- 
selben durch eine Mutter festgehalten wird. Der Achsbolzen y^ wird durch 
einen mit der Bodenplalle a zusammenhängenden AngU8S2. Die Anordnung 
der oberen und unteren Leitwalze ist durch Fig. 5 im Massslabe 1 : 10 wie^ 
dergegcbcn. 

lieber die Maschinenelemenlc mögen folgende Angaben nachgetragen 
werden : 

Als Elektromotor ist die Maschine S5 der Herliner Maschinenbau-Aklicn- 
Gesellschafl gewählt, der Anker macht GOO Touren in der Minute, die nor- 
male Leistung ist 3 HP' bei 75 prozenl Nutzeffekt; die Haschine absorbirt 
also 2940 VA ; ihr Gewicht ist 33$ Kilogramme. 

Die Hanptwelle mit der Kettenrolle macht 60 Umdrehungen in der 
Minute; die Kettenrolle hat einen Halbmesser ?on 1550 Millimeter im Teilr 
kreise, so daas sich in der Sekunde 0,974 Meter Kette abwickeln. 

Zur Schiffsmascbine gehört ala Ausräaatung ein Umachalter und ein Regu-.. 
Iw-Wideraland : ersterer dient zum Ein- und Ausschalteii des elektrischen 
Stromes, letzterer gestattet die Geschwindigkeit des Fahrzeuges innerhall) 
gewisser Grenzen beliebig zu verändern. Alle elektrischen Apparate werden 
Ton einem festen Gehäuse umschlossen welches nur die Schmierstellen der 
Lager und di« LUisehall- und Regulir-Uebel frei liaat. Dies Gehäuaeist ebeur 
falls in der Zeichnung forlgelassen. 

Als Zubehör zur Scliitrsmaschine ist der Contaklwagen und die Zuleitung 
zu betrachten ; esterer nimmt den Strom von der Leitung ab. und leitet ihn 
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durch die Zuleitung zum Elektromotor auf dem ScIiiiT. Die Verbindung des 
letzteren mit der Leitung erfolgt also ganz auf die Weise welche fnihcr bei 
den elektrischen Eisenbahnen goliräiirhlich war; die jetzt bei diesen 
gebräuchliche Anwendung eines von uiitt ii i^u-gen die Lullleitung gednicktcn 
Contraktrades konnte fiir den vorliefjenflcn Zweck nicht benutzt werden, 
weil es nicht möglich i!>t dns S( hin' derart genau in Curä zu halten, wie es 
der Contakl von unten erlordert. 

Die Mängel welche dem Contaktwagcii anhaften, welcher auf der Leitung 
rollt, verheren bei der Keltenschifllahrt insofern an Bedeutung, als es sich 
hier um eine geringere und fast stets gleichförmige Bewegung handelt, 
welche nur io seltenen Füllen pldtzlieh geftndert wid, so dan die Gefahr 
des Entgleisens des Wagens weniger zu befürchten ist; um diese noch mdir 
SU Terringern habe ich dem Contaktwagen eine neue und derarti{^ Einrich- 
lung gegeben, welche es gestattet 2 oder 3 DrSte zu benutzen; ausserdem 
habe ich SicherfaeitsTorrichtungen angebracht, welche das Entgleisen kaum 
mdglich erscheinen lassen. Die Einrichtung des Gonlaktwagens weide ich 
spiter bekannt geben. 

ME KCTTC 

Die Gliedstärke der Kette ist zu 10 Millimeter gewählt; dieselbe lässt eine 

Gebrauchsbelaslung bei 5 facher Sicherheit 975 Kilogramme zu; das Ge- 
wicht bcträirt 2,2 Kilogramme per Meter. Sobald ein Schill' .sidi an der 
Kette vorwärts bewegt, wird diese auf 25-30 Meter vor dem Schiff vom Bo- 
den abgehoben. 

Es wird vorausgesetzt, dass die Srhillr keinen Anreiitliall durch Aus- 
weichet! haben dürfen und es ist daiui eine (loppellc Ketlc er lürderlich ; 
durch Schleusen werden die Kellenstränge unierbrochen, an diesen Stellen 
aber die beiden Stränge durch ein Querstück verbunden, die' Kette also zu 
einer solchen ohne Ende angeordnet und zwar aus folgendem Grunde : 

Beim Betrieb wird die Kette von jedem Fahrzeug um soviel nach vorwirls 
getragen, als der Untersdiied der Länge in gestreckter Lage und in der 
Betriebslage öber der Schiflsmaschine beträgt; anstatt nun dieses Stflck 
wieder nach und nach dem Ausgangspunkt zurück zu führen, wird es <(uer 
über den Canal dem anderen Strange zugefilhrt. Die Kette wird bei dieser 
Anordnung nach einem gewissen Zeitratun das ganze Feld auf der einen 
Seite hin, auf der anderen zurück gewandert sein, wodurch die Ungleich- 
mässigkeilen in der Beanspruchung ausglichen werden; ausserdem wird 
die Bildung von Klinken vorgebeugt. 

In gerader Strecke liefet die Kette frei ohne Verankerung; in den Krüm- 
mungen des Canals und am Ende des Feldes werden dagegen Anker erfor- 
derlich um die normale Lage zu sichern; ich unterscheide Conkavanker, 
Convexankcr und Endanker. 

Der Conkavanker wird durch ein Dratseii gebildet welches der zu 
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Terankernden Stelle der Kette gegenüber am Lande festgelegt wird; am 
anderen Ende tnigt das Dratseil einen Ring durch weichen die Kette mit 
genügendem Spiehraum treten kann. 

Convcxanker nenne ich Kabelfönger, weil sie nicht eigentlich als Anker 
wirken; sie bestehen uns. einem auf der Canalböschung befestigten, schräg 
liegenden Balken welcher auf seiner oberen Seile mit Klauen versehen ist. 
Die Wiiksanikcil des Kahelliingers ist folgende : Nähert sich ein Fahrzeug 
an der Kelle, so wird diese gespannt und hat das Bestrehen sich in eine 
gerade Linie zu strecken; die Kelte wird auf der Canalsuhle seitwärts 
geschleift, trifft auf dieser Wanderung eine Klaue des Kabellängers und 
wird von dieser festgehalten. Die Kante der Klaue an welche sich die Kelte 
anlegt, ist nicht senkrecht geführt sondern etwas nach vorn über geneigt, 
Bo daaa wenn die Kette durch das niher kommende Schiflf vom Boden abge- 
hoben wird, sie dieser Bewegung nicht sofort folgen kann; beim weiteren 
Vorgehen des SehilTes, also stärkeren Anhaben der Kette muss diese endlich 
von der Klaue abgleiten. 

Der Kabelfihiger erfüllt hiemach den Zweck welcher durch Anwendung 
stärkerer Kettenglieder in den Krümmungen orreicht wird, er Termindert 
nämlich die Entfernung auf welcher sich die Kette vor dem Schiff vom 
Boden abhebt. 

Die Endanker bilden am Ende eines Kettenstranpos den Befesligungspunkt 
für die Kette; sie bestehen aus einem einfachen, feslgebolzten Ringe durch 
welchen die Rette geführt wird um quer über die Ganalsohle tum anderen 
Strange zu gehen. 

Die Reibung welche das Kelten-Querstück auf dem Toden und im Anker- 
ringe erleidet, genügt um dem vom Schiff ausgeübten Zug Widerstand zu 
leisten. ^ 

DIB CINTRAI^ATNNI UNO DIB LEITUNG 

Die elektrische Kcttcnschilllahrl verlangt in allen Fäll«i eine Uebertra- 
gung der Energie auf grosse und grösste Entfernungen, sie wird sieh ^hclb 
▼orteilhafi der hoch gespannten Ströme bedienen. 

Für eine Ganallinie von 100 Kilometer Länge genügt eine Gentrabtalion 
in nahezu der lütte der Linie; die Centrale besteht aus den erforderlichen 
Gebäuden (Kesselhaus, Maschinenbaus, Kohlenschuppen, Wohngebäude) in 
welchen Dan^finaschinen xnm Umtrieb von Dynamomaschinen bmtitit 
werden. 

Lassen es die hydrographischen Terfaältnisse zu, so empfiehlt es sich an 

Stelle der Dampfkraft vorhandene Wasserkräfte zu benutzen. 

Die £lektricität wird durch Transformation aui die höchste sulassige 
Spannung, also vielleicht 12 000 Volt gebracht. 

Da einestheiU die Einrichtungen einer solchen Centrale als bekannt vor- 
ausgesetzt werden, andemteils eine Beschreibung zu viel Baum beansprucht 
übergehe ich diese und lasse nur allgemeine Bemerkungen fplgen : 
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Die Grösse der Anlage orf^icbl sich aus nachslehendcr Bcliachtung : Ein 
Falir/.oug bietet hei (nner Fahrgeschwindigkeit V = O^.OO, einem Canal- 
querschnill (Wasscrprolil) K = 55 m*, einem eingelaucliten grösston 
Schiilsquerschnitl S = 7 m' und einem specilibchcn Widorslandscoelli- 
cienten K = U 325 nach ISelhngralh einen Gesamml-Widerätand 

worin Y= Gewiefat dar Kubikeinheii Wasser =1000 Kilogranuiune. 
g=z AccelentioD der Schwere =0»8f Heler. 

Zur Forlbewegnng werden also 

W.o=J50.ü,9 =i351lkg. oder 1,87 UP. erforderlich werden: 

wenn nun 70 Prozent Verluste vorhanden wflren so wurden die 155 Mkg. 
oder 1525 VA. Bedarf am Schiff eine Leistung von 2390 VA. in der Centrale 
Terlangoi. 

Bei einer Maximaifrequeni von 400 Fahrzeugen, welche gicich/eitig 
Anspruch auf Beförderung machen könnten, würden iOO x '2390 oder 
956000 VA. oder l.ldO IIP. crforderlieli werden sobald es sich (inrchweg 
um voll bela»l( no l abrzcuge handelt; unter Berücksicliligung der leeren 
Fahrzeuge, welche doch ebenfalls befördert werden müssen kann man 1/5 
von der berechneten Zahl abrechnen, so dass eine Maschinenkrafl von rinul 
900 IIP. nothwcndig wird. Letztere würde also genügen um 270 beladene 
Fahi2euge a 150 Tonnen täglich 50 kilonieler weil zu befördern; nimmt 
man 270 Betriebatage ein Jahr an, so würde der Canal einen Jahresrerkebr 
▼on 5407S0000 Tonnen-Kilometer ermfiglidien. Der kibmetrische Verkehr 
würde dann ungeßihr das doppelte von dem Verkehr auf dem Rhein betragen. 

Vl^enn oben erwihnt wurde dass es inlreffenden Falles vorteilhaft sein 
würde vorhandene VfTasserkraft an Stelle der Dampfkraft xu verwenden, so 
werden die Verfailtniase selten derart liegen» dass die sum Betrieb einer 
eintigen Centrale erforderlichen Wassennengen verfQgbar sümI, denn mr 
Eiseugung von 900 HP. oder900.75=:675000Mkg. würden bei einer Nutz- 
leistung der Turbinen von 80 Prozent eine Wasserkraft von rund 84000 Mkg. 
erforderlich werden, welcher bei 5 Meier GcHille ein Zulauf von 16,8 W in 
der Sekunde ents[)rif lit ; dieser Wassergebranch wurde femer eine Stromge- 
schw indigkeil von 0,48 Meter in der Sekunde bei einem Canaiquerschnitt 
von 55 M* bedingen. 

Diese Zahlen lassen erkenneti. dass man bei Benutzung von Wasserkraft, 
von der Anlage einer ein/igen Centrale Abstand nehmeo muss und dafür 
mehrere Kinzel werke anzuwenden hat. 

Aus dems(dben Grunde welclu'r vorhin angel'idn l wurde, verbietet es sich 
auch betreffs der Leitung an dieser Stelle eine detaillirte Beschreibung zu 
liefern, es können vielmehr die LeitungscinrichUingen als bekannt voraus- 
gesetit werden. 
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Der Voitoil welcheo hochgespannte Ströme liorern liegt darin, dass sie 
Dräte ven weil geringerem Durchmesser bedürfen als Clektricität ?on nie- 
driger Spamning und deshalb bedeutend geringere Antagekosten verursachen. 
Der hochgespannte Strom kann aber nicht ohne weiteres zum Betrieb der 
Elektromoloron vorwendet, er muss zu diesem Zweck aiil" eine iiieHrij^cre 
Spannung Iransformirt werden und erst dieser sckundäri! Strtiin bildet die 
verwendbare Betriebskrafl. Die Spannung des letzteren karni auf 500 V. 
bemessen werden. IlicMnus crgiebl sich, dass die Leitung aus folgeudeu 
Teilen zusammengesetzt werden muss : 

a) Die Leitungen für den hochgespauntea primären Strom 

b) Die Transfürinalor-Slalionen j 

c) Die Leitung für den sekundären Betriebstrom. 

Kommen kurze Betriebsslrecken in Belraeht, wie es tum Beispiel der 
Fall ist sobald Wasserkrifle zum Betrieb der Dynamomaschine ausgenntit 
werden sollen, so wird man den Betriebstrom ohne Transformation und 
gleich in der verwendbaren Spannung von circa 500 V. in die Leitung 
schicken können. 

RENTABILITÄT 

Der bedeutende Einfluss, den drtlidio Verhältnisse auf eine elektrische 

KettenschiflTahrts-Anlagc ausüben, verlangt es von Fall SU Fall unter 
Berficksichtigung aller Faktoren eine Berechnung des Nutzens auszuführen, 
welchen eine solche Ajüage erwarten lässi. Wenn nun trotzdem hier eine 
Rentabilitätsberechnung angestellt wird, so soll diese nur ein ungelahres 

Bild liefern, welches erkennen lässt dass der Groschen nicht etwa mit einer 
Maik /II bezahlen ist; ich lege liierliei Voraussetzungen zu Grunde, welche 
das Resultat erheblieli zu Ungunsten der elektrischen Anlage verändern und 
benutze nur oberflächlich angenährte Zahlen. 

iwm mn mums : 



Daropfmaschinenaniage von circa 900 UP 400 000 Mark 

DyinmomaBclihien 400000 * 

Leitung 100 Kilometer 700 ODO » 

KeUe SOO Kilometer &00 000 ü 

Sdulbmasehinea 400 Stack lüOOO Mark 800 000 » 



Zusammen S 800 000 Mark. 

oRTUumTimeuosrar : 

Terdnsniig des Ka(tilals und der Anlage, 16° 0 ▼om An- • 

lagekapiUil 448000 Mark 

Kohlenbetlarf : 270 Tage ä 16 Sld.; '.»00111». per I'ferdo- 
krafUlunde 1,8 kg. ; jabrlicli : G998400 kg. % 2,00 

MaA 140000 » 

SchmiermiUel 50 000 ■> 

Gehälter 60 ODO » 
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Rechnet man anstatt der möglichen Maximal. Leislung dos Canals von 
546750000 Toonen-Kilometer (für welche jedoch die Unterhaltungskosten 
foU berechnfit worden sind) nur die Hälfte, also 2 73 000 000 Tonnen-Kilometer 
ak effective Durchachnitls- und Jahresleistiing so wärden sich die Kosten pro 
Tonnen-Kilometer auf 0,lt5 Pfennig stellen, wogegen sich die Kosten des 
Pferdeniges auf eine gleiche Leistung bezogen auf 0,30 Pfennig berechne 
was einer Jahressumme von II, 819000 entspricht Der elektrische Betrieb 
wurde danach eine Erspamlsa von jährlich M. i4i 000 mit sich bringen. 

Was man mit Sicherheit hiernach Toraussetzen darf ist, dass sich der 
elektrische KettenschiATahrts-Bctrieb nicht höher als der Pferdetreidel stellt 
und seihst wenn dies nicht der Fall wäre und beide Betriebsarten die 
gleichen Kosten venirsaclien würden bliebe der KettenschiflTahrt immer noch 
der entscheidende Vorteil, dass die Fahrt in kürzerer Zeit und mit solcher 
Regel mässigkcit ausgeführt werden kaiui welche es gestattet dem SchiflTahrts- 
betrieb eine dem Eisenbahnbetrieb äbniiche Organisation zu geben; erst 
wenn dies Ziel erreicht ist kann die BinnenschifTTahrt vollen Anspruch 
darauf erheben, ein VerkehrsniitU'i zu sein welches den gesleigerlon An- 
sprüchen von Handel und Industrie unserer Zeit genügt, erst dann vermag 
sie den Wettstreit mit der Eisenbahn aufzunehmen. 



Mitt- 



ImprtiMria Linn, e, m« de neums, i Hm. 




Thiem 
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DAS ZIEHEN DER SCHIFFE 

V 

AUF DEN CANALlSIßTEN FLÜSSEN . 

EEÖami AN hm Beispiele deu üntehen seine 



BERlCHTEHSTA'fTEll : 

caiiii£r£ 

hgtaieur en ohfif des Pmi« et Ctmissto» k hiri« 

r 

PARIS ' 

IMPRIMERIE GJ^N^iRALE LÄHURE 

9, RUB OS FLBURUS, 9 
1892 



DAS ZIKHEN DER SCHIFFE 

AUF DEiN CAiNALISlKTEM FLÜSSEN 



erörtert an dem Beispiel« Aer unteren Seine 



BBSlCHTIItSTATTBI . 

GAIi£R£ 

legteieor ea elMf dM Pmilft el CT um irtei , I Pari*. 



I. - ZUSTMID OER UNTERBN SEINE IN BEZUG AUF IHRE SCHIFFMRKEIT, 
IHREN HANDELSVERKEHR UND IHRE SCHIPF8FL0TTE 

HttinUdMt Reginw dar imteraii Seine. 

In seinein natürlichen Ziutand betrachtet, besitzt der zwischen Paris und 
Ronen liegende, den Namen « untere Seine »' FiUirende Theil des Seine- 
flnsses die nachstehenden kennzeiclinenden Merkmale : 

Ihr durchschnittliches Gelallc hctni^'t sowohl hei Nicdonvnsscr, als zur 
Zeit der Ueberschwoiiimiingen, nicht mehr als 1 15 Millimctor pur Kiioinolor; 
ihre Wasserfiiliiuiiu;, die hei ausserjrewnhnlichcm [loclnvasdcr uiiircndir 
2 000 Kuhikmctcr i)or Sekunde hetnifft, geht niemals iint<'i' ().'> KMliikniPter 
herah iiiul hiciht zur Zeil des gewoliniichen .Niederwassers nicht weil von 
150 Kubikmeter; ihr Wasser erreiehl zu Iloelnvasserzeit eine (ieseh windig- 
keil von nicht mehr als 1,50 Meter an der Oherlliiehe, ausser unterhalb 
gewisser Brucken, wo man Geschwindigkeiten bis 2,30 Meter constatirt; ihre 
Breite beträgt zwischen Paris und derOise 150 bis iTO Meter, und zwischen 
dem genannten Flusse und Ronen 170 bis 300 Meter; ihre Ufer eriieben sich 
im Allgemeinen 4»50 bis 5 Meter hoch über den niedrigsten Wasserstand; 
ihr Bett» das in der den Thalgrund bildenden Schichte der alten Anschwem- 
• raungen (Kies, Sand und sandig^thonige Erde) gegraben ist, ist sehr beständig 
und weist niigmds su Tage streichenden Felsen auf; ihr Fahrwasser endlich 
besitzt «ne bemerkenswerthe Festigkeit nnd wird nm durch unbedeutende 

1 . Die Enirernung zwischen der TourueUe-Urücke ia Paris und dem CornciJle-Uafen m 
Rouea betragt 242 kilometer. 

curfiS, 1 i 
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Ablagerungen iui\)\<^o IIix liwiisaer Terlegt» welche Ablagerungen sich 
stets an denselben runktcn bilden. 

In ßezug auf ilir Regime muss jedoch die unlere Seine in zwei deutlich 
geschiedene Strecken gelheilt werden, n;1mlich dir Strecke Paris-Poses 
(203 Kilometer) mit rein hiniu iigowrisserarfigeiii Clinrnkter, und die Strecke 
Posfs-Ronen (id KilonieU i ), die der 1 lulliwirkinig \mtei liegt. 

I)ie (iezeilen die in Hnuen iinsserste Ampliliiden von '2.1." Meter hei .Nie- 
derwasser und von Contimelern hei nusseniidenliichem Ilocliwasser auf- 
weisen, bringen in l'oses nur unbedeutende Veränderungen hervor. 





bOheobekdbm 

aei miiDfRw*»»!:!! 


MEBRESSnECF.L 

■kl UUCUWAME» 1 


Flutli bei S|inn;.'nulli 

hblio liei Spiin^'llulh 

Sodiöhe des modrigsten boobaebtclen Wasserstandes. . 


Meier 

2,595 
4,075 
1,565 
0,465 

o.s 


Meier 

[t , .") 15 

4*885 

35 



jCanalisining der unteren Seine. 

Die untere Seine, mit Einschluss der innerhalb Paris gelegenen Strecke 
bildete kr.ifl des Gesetzes vom 6. April 1878 Arn Gegenstand beträchtlicher 
Arbeiten, um ihr bei JSicderwasser eine Mmimaltiefe von 3,20 Meter zu 
geben und so der SchilTTahrt einen llefgang von 3 Meter zu sichern*. 

Diese Arbeiten bestanden in der Umgestaltung der in den Jahren 1838 bis 
i868 ausgeführten alten Schleusenwehren, um diesem Flusstheil eine Fahi^ 
wpssertiefe von anffmglicii I ,(iO, spater 2 Meter zu verleihen; in der Anlage 
einer gewissen Anzahl neuer Schleusenwehren; endlich in der Baggerung 
aller im Fahrwasser bestehender Schwellen, die sirh auf der Haltung von 
Ihnien in eine Tiefe von ."/JO Meter iiiilerlndh des Niveaus der höchsten 
bekaiHilen I hilli hei Nippllnth (l,ii Meter hei Saint-Anbin und 1,25 Meter 
bei Uoueni erstreckte, und auf den ülu igen Ihdtungen bis 3,20 Meter niitcr- 
halh der Höhe des karames der diu betreüeude Haltung bcherrscheadeu 
Wehr. 

.Vuf allen neu gebaggerten Tlieileii hat man dielhY-ile des Fahrwassers am 
Grunde an den geiadlinigen Stiecken auf 50 Meter gebracht, und an den 
krummlinigen Strecken, deren ihdbmesser nicht unterOOO Meter lierabgeht, 

I. Die «inselnen Bauten wurden, so wie sie fertig worden, in Betrieb gesellt, die Stnaeo 
B ilirer lic5ainnitli<>it wunio jedocb erst am 15. September t886 mitdemlfiaiinal-Tie^Biuige 
von 3,20 Meter tiergcsleilt. 
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auf üü Meter. AlU'in die Praxis Iclirl, dass diese |{ieil«!ii für die Krcuxuiig 
der von den Sctiiflern in Verkehr gebrachten 5 bis ÖOO iMeter langen Züge 
nicht Kureichen. 

Regime des canalisirten Flusses. 

In ihrem heutigen Zustande ledalh die untere Seine, die, mit Etnschluss 
der Strecke innerhalb hiris, 250 Kilometer lang ist» in zehn Ualiungen. 

Die nachitehende Uebersicht gibt die Lange und den hydrostatischen Fall 
der einselnoi Ifaltnngen an, ohne Rücksicht auf Gegenstrtoiungen. 











HALTVXG 






UTDIiOiTATlMlIU h 

FAU. 


Les Miii-ennx— Mt;/y (Meulan) 

I'orl-Ville«— Viltof 

N.-I).-(lf -la G.ironnc l'orl-Murl 


• • • • • 

■ . ■ . • 

• • • • • 


Xilomeler 

S5 
Sl 
S8 
19 
26 
S4 
1« 
41 
15 
25 


M. C. 

3,27 
5,20 
2.8i 
l,7(i 
2,üO 
2,55 
2.fi5 
4,18 
2,85 
0,19 


Zutammm. 
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Tafel 1 der Zciclinungeii gibt das schemalische UngsproGl des Flusses in 

diesem Theil seines Laufes. 

Die zu jeder lialtiing gehörigen Bauwerke bestehen im Allgemeinen aus 

ein oder mehreren Weiircn, die von cinei- grossen und einer kleinen Sehlense 
bedient werden, ohne jene unter den allen Schleusen initzu/älilen, weiche 
für die TielV; von 7),^H) Meter nicht hemilzl werden konnlen. jeddcli für den 
Verkehr der leeren oder wenig hcladenen Schifle noch immer t.nigh«'h sind. 

Die grosse Schleuse, die insbesondere für den Verkehr der Schitrsxügc 
bestinnnt ist, kaini auf einmal sechs Schilfe von 4.') Meter Länge und S Meter 
ßreite oder neun l'inassen von 58, üU Meter Länge und 5,00 Meter ilreitü 
durchlassen. 

Sie kleine Schleuse, die an die erste geklammert und dem Verkehre ein- 
xehier Schiffe vorbehalten ist, kann Schiffe von 50 Meter Länge und 8 Meter 
Brdte durchlassen. 

Die wichtigste Dimensionen dieser neuen Schleusen finden sich in nach- 
stehender Uebersicht nisammengestellt : 



I 
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BETiUCIlT£TER TIIBIL' 


GROSSE 
SCHIEÜSE 


ilhue 


SCBLBDS 




H. C. 


M. C. 


LiDge zwischen dm Böschangsflächen der Köpfu 


180,00 


78.00 


Länge zwischen den Spilsea der Stemmtehmlkn. . . 


i(m,oo 


00,00 




141,00 


41,00 




12,00 


8.20 




11,94 


8.14 




17.00 


8.70 



In Bougival wurde jedoch die niiUliche Lunge der Kaiuiner aui' 220 Meier 
erhöht, da es angememen schien, dafür zu sorgen, dass die langen Züge der 
KetteDschifflahrt Yon Paris zur Oise auf einmal durdigelassen Verden können, 
und dem doppelten Verkehre der SchifiTahrtsliniai Ton Paris nach RoneD 
und von La Villette sur belgischen Grenze zu entsprechen. Unter solchcD 
Umstünden kann die Schleuse mit Einschluss des KettenschleppscbilTes 
15 Pinassen von 58,50 auf 5 Meter mit einem Tonnengehalt von 500 Tonnen 
und aogßT 18 etwas weniger lange Pinassen fassen. 

Alle Wehren, welche die Stauungen hilden, sind mit Ausnahme gewisser 
Ncbcn-UeberluUe bewegliche Wehren, welche es ermöglichen, ausser der 
Hochwasserzeit die ordnungsmüssige Uübe der Stauungen bei beliebiger 
Wasserführung des Flusses zu sichern, und dem letzteren bei einer üebe^ 
schwcmmung seinen vollen Abfluss wiederzugeben. 

Diese Wehren gehören folgenden Typen an : 

Wehren mit Dachstühlen und Stützen ; 

Wehren mit — und Mühlschützen ; 

Wehren mit — und gegliederten Slüt/.mauern ; 

Wehren mit oberer Drücke mit hängenden Rahmen und gcgUederteo 

Stützmauern. 

Die Fallhöhen, welche sie einbringe, sind in der liebersicht auf Seite 3 
angegeben. 

Diese Wehren geben Anlnss zu, hei Ta;,' wie hei Naeht aiisj^efuhrlen Vcr- 
richluiigen behufs Erhaltung' der Hohe der Stauiiiiireu, mit iliicksi'jhl auf dii' 
Aeiideriingen in der \Vass('rriihiun^ des Flusses, im (ian/en erfordern sie 
jedoch nur »'ine kh inc Anzahl voji Manövern vollständiger Uclhiuug, um die 
Hochwasser und das Eis thircli/ulassen. 

Indem man von den Dalon fiir die letzten 5 Jahre ausgeht, kann man 
annehmen, dass die Wehren im Durchschnitt per .lahr an hO Tagen der 
SchiilTahrt olVcn sind und dass die Zahl der vollständigen Oeflhungsmanöver 
zwei nicht übersteigt. 

Die untere Seine, die in der soeben angegebenen Weise canalisirt ist, 
bietet der SchiffTahrt keineswegs während des ganzen Jahres dieselben Be- 
quemlichkeiten. 
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Während ilcrNioiirrwassei-MünaU', d. i. in dei' Ik'^fl vuii.lidi Iiis Nnv«inber 
sind die Woliicn grosstenllicils goscidosson und die (i('scli\viinlii<kcit des 
Wassers in den llallnnj^en wird daher so ^'orinji. dass U\v das Ziehen kein 
bedentender l.nlerschied /wischen Thal- und Hcr^ralirf besteht. 

Man kann sch;il/.en, dass wfdirend dieses Zeilraunies die Geschwindigkeit 
des Wassers 50 Gentimetcr per Sekunde nicht übersteigt. 

Während der Monate Februar bis Inli nnd November bis Mitte December, 
wo die Wehren mehr oder weniger geöffnet sind, um den regelmässigen Ab- 
fluss des Wassers zu sichern, ist die Geschwindigkeit des letzteren in den 
einzelnen Haltungen sehr Terindcriich, aber jedenfiills weit geringer, als 
wenn der Fluss seinem natürlichen Lauf wiedergegeben wäre, mit Rücksicht 
auf die in jeder einzelnen Haltung durch die zugehörige Wehr hervorge- 
brachte Verminderung des Gefälles. 

Während dieses Zeilraumes schwankt die Geschwindigkeit des Wassers 
zwischen 50 Centimeler und I Moler. 

Sobald einmal die Wehren olTen sind (die Dauer dieses Zeitraumes beträgt 
durchschnittlich *»(> Tage im Jahr), verhigt die SchillTahrt über eine Tiefe 
von mehr als 5, '20 Moler. hat jedoch auf der Itergfalirl mit der Strömung zu 
kämpfen, welche die (Icscliwindigkeit von 1,50 Meter j)cr Sekunde erreicht. 

Diese Gescliwinditzkeit würde indessen kein Hinderuis lür die liorgfnhrl 
der Schi He Itildi-n, wenn es nicht auf dem I lussc /.ahlreiche, mitunter sehr 
alte l'rücken gäbe, welche nicht nur inneriiiilh ihrer ScIiinTahrtsbögeii die 
'Knl^loliung von Sirömungeii bew iikeii. die eine (ieseliwindigkeit viui 
2,50 Meier per Sekunde ericu lien und von den gegenwiirligen Sciiillea nur 
schwer überwunden werden, sondern auch über dem Wasserspiegel keinen 
hinreichend«! freien Baum für die Sclüfle lassen. 

Aus diesem doppelten Grunde müssen daher die Schiffer auf Aufenthalte 
während der starken Hochwässer gefasst sein. Man kann indessen annehmen, 
dass die Schifflahrt mit Einschluss der durch das Eis verursachten Aufent- 
halte durchschnittlich eine Unterbrechung von nicht mehr als 12 Tagen im 
Jahr erleidet. 

Das besondere Regime des Wassers der canaUsIrten unteren Sdne ist 

übrigens in sehr klarer Weise durdi die beiden graphischen Darstellungen 
auf Tafel 2 veranschaulicht, welche für das Jahr 1889, das als ein Durch- 
schnittsjnhr angesehen werden kann, die Aenderungen des Wasserniveau's 
ober- und unterhalb der Wehren von Meulan und Poses darstellen, deren 
erstere die kleinste, die letztere die grösste Fallliöhe besitzt. 

• 

HandelsumsaU der unteren Seine. 

Vom koiiuiierzielleu St;uiil|tunkt aus dient die untere Seine, wenn man nur 
die grossen iMitlieiluugen in llolracht /.iehl. einerseits einer Verkelusstro- 
mung, die Paris und ilavre zu ihren ilauptzielpunkten hat andrerseits einer 
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Verkehrsströmling die vom Norden koiiiml, hei (lonflans Sainte-Ilonorine 
durch die Oise in die Seine ninndct, und hauplsächlieh nach Paris gerichtel ist. 

Die Uebereinanderlagerung dieser beiden Sirumungcn zwischen Paris und 
Confians macht diese Strecke der Seine zu einer der verkehrreichsten Wasser- 
Strassen Frankreichs. 

Die Ziflem der nachstehenden Tabelle mach^ die bedeutende Zunahme 
des Seine-Handels auf diesen beiden Theilstrecken seit dem Jahre i878 er- 
aichtlich, wo mit den auf die Herstellung einer Tiefe von 530 Meter abzie- 
lenden Arbeiten begonnen wurde. 
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S DAS ZIEHEN DER SCHIFFE. 

Die auf der unlercn Seine beförderten Frachten vertlieillen sich im Jahre 
1890 folgeudcrinasseii : 



Verkfhr der unteren Seine iiusuchliettlUk de» besonderen Verkehrs der OUe. 

l Zwisebon Daiicii und dor Oise-MündiirtK u. uini;ck. (ausücltlif.ssl 

l.oVal- ) Koiieiii 

verkehr, j Zwiüclion di-r Uiso-Uüiidunt; und La Ilrichc u. iiiiiK'ck 

[ Zwisclieii La Rriche und l'ari?. (uiiUtc« Kiidf) u. iinigek. . . 

Zwisch<*h nuia'ii und der 

()iM-iutindiiii|r 

Zwtsctu'n <l<-r 'li<4>infiiiduti^; 

und La Brirlie 

7wi!><-h<-ii La Uriclic u. I'aris 

Minieres Kndp) 

Aiird<'[n llanal Sl-I>enis iiiul 

in La Vill<>tli- 

AiiT der Sln'Ckc innt'rball) 

Baus. 

Ohvrhalb Pari».. ..... 



1 Stromauf wärls v Ilouen »eilpr 
konitiK'iKi, und ii:i<'li dt-ii auf 
tlcn ncb<-iib«naiiiil<-ii Clu.ss- 
Iht'ilcii ^cle;.'<>neii liaffu {{eil- 
end, od<>r iitruuiabwarts vuii 
dieseu Heilen. 



Versendete 
Frachten. \ 



Zwivflion der Oiseniündiin;; 

und La llrirbe 

Zwi^rhrn l.a Hrirbc u.l'ai is 

<uii(ei-<> Kudc^ 

.Auf df'in <lan:il St-Deiit>i und 

in La S illcllc 

.Auf der Strecke innerhalb 

l'aris . . . . 

Oberhalb l'aris 



Zwisrbeii Ln Rrlobe und 
l'aris lunleres F.ndc). . . 

.\uf dem Canal Sl-Üeiiis in 
L« Vi Helte 

Auf der Slicckc innerhalb 
l'aris 

Oberhalb l^ris 



Auf der Strecke innerhalb 

Paris. 
Oberbalb Pari». 



Versendete 
FraclilcD. 



EinlanBcndo \ 
Fraclilen. \ 



Stroinaiifwürls von d. «wischen 
Kouen und der (»isf-Miiiidunj,- 
lli^'piideii Uvifeii kuiiiiiiend, 
u iiai'h den auf m-liriilx-nanii- 
Icu Klusstheileii lirj;eiideii 
Ibfeii gehend, oder ittruinab- 
warts vun letzteren ILifeii narli 
den »wischen iifiv Oise Mun- 
dung und Kouen ^:eieKenen 
yebend. 

Stroiiiaufwärts v. den zwischen 
der UiiisMündunK und La 
Urn lie Keli'k'< ii''ii Hafen k<mi- 
niend und iiai ti den auf den 
net>eiii>eiiaiinli'ii Kliisütlieileii 
liegenden H id-ii jeliend, oder 
Slriiiiiubw.-ii'ts \oii lelileren 
Uiifen nai-h ilen zwi>clien La 
Uricho iirtd d>-i- llise- Mündung' 
liegenden geilend. 

Slrotiiaufwarls v. den iwisclien 
Ui Itriche und Paris (unteres 
Kiidel gelegenen Hafen ki>in- 
nienil un<l nach den nur den 
lieben benannten Flusslheilen 
gelegenen ll:di>n gehend, oder 
Slroinabwui'ls von letzteren 
Hafen n.ieh ileii xwisohen Paris 
iunlercs Lnilei und La Itriche 
I gelegenen geht nd. 

Verkehr der unleren Seiiie nach oder nm der Oü«, 

Von Kouen und weiter 

Zwischen Houeii und ibx (hse- 

Miindniig 

Oberhalb Paris 

.\uf der Slrerkc iiinei halb l'aris. 
Von ) Zwischen Paris (unteres Ende) 

den ILifen : \ und La Ilrichc 

Auf dem t'anal Sl-I)enis und 

La Vilietle 

Zwischen l.a Uricbe und der 
Oise-Mündiing 

ZwiKchen der Oise-Müiidung 

und La llnrlic 

Zwischen La Uricbf u. Paris 

(niiti'i es Endel 

Auf dem (^nnal St-Dcnis und 

in La Villelte 

Auf der Strecke innerhalb 

Paris 

Oberhalb Paris 

Zwischen der Oise-Mündung 

und Roueii 

Vom Norden und Osten nach Roiicii und weiter 



Gesanimtsummo. 



N ich ilein 

Norden 
und Ost>-n 
auf der iHse. 



Vom Norden uml Oslen 
nach den Hafen. 



liERG FAHRT 


TRALFAUUT 


ZISAMIE.V. 


Tonnen. 


Tonnen. 


Tonnen. 




190 






23872 


387» 


55340 


4927Ö 




1 1 oli6 


0 itlZ 












85 649 




29r.8J5 
5)7 SiS 


70649 

a)674 






266 74« 


1 12177* 


196ß 


20W) 




-715 


3 796 




79 22- 


1898 






228tM 
12 7ÜI 






4Ö559 


167 712 


9 876 


2246 






107t 




SKI9 

u:m 


5694 
26718 




489133 




846(3 


/ 25 671 
\ 


192 750 


218 423 


56710 






11942 


63073 
92 451 

3832 

60(^58 

18254 




is6.'iä 
«6 94i 


238 iiM 


286 9M 


9^415 






2.>3 f97 






1 104071 
177 81« 


«5367 
49 865 




i 714337 


lös 232 


1 849769 






3 768(C9 



1 , Google 
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ScUtttthrUmatexial. 



Infolge des Bestandes dieser doppelten Handelsströmung weist das die 
untere Seine befahrende SchifTsmalerial eine grosse Verschiedenheit der 
Typen auf. 

Ausser den Schiffen, die von andoron AVassor-Slrassen dos Landes (Flüssen 
und Canälen) konnnen oder nach denselben faliren« und einen Tiefgang von 
höchstens '2 Meier haben können, besitzt die untere Seine besondere Fahr- 
zeu}:i'. wclrhc nicht nur zur SrhillTahrt zwischen l'.ii is und ilavre über die 
Sein* -lliu lit oder den Canal von Taucarville bcstininit sind, sondern sogar 
l'iir die SeeschillTahrl. 

Die nnchsb'ht'uilc l ebcr^ichl onthfill die Nnmen und die Dimensionen der 
verschiedenen Typen von Sthillen ohne Motoren, die man aul" der unteren 
Seine antriIVt. 



HANS OER SOilPPE. 

• 


LÄNGE 
ViiiikT- 

Miiii Hill 

!<i-eiiile. 


HISKITK 
in (Jrr 
Xütc (Jer 

Olior- 
lläi tu- il( s 
Itiililliord- 


Gl SA MM T- 
Ilütib: 
in ilor 
MiHe 
tlt-r 
Seilen. 


TltH 

voller 
Lidiiug. 


JA.NG 

«los 
Icenii 
Scbiffiis. 


rii>\KN- 

Keli,ill 

voller 
Ladung. 


ANHEREUNS. 


1 N. C. 


M. G. 


H. C. 


M. C. 


Jl. C. 


Toi nen. 





AiU Typen : 







52.10 


4,91 


2.15 


1,60 


» 


900 


Kahne { 




• 


50,90 


6,42 


2.90 


2,15 


0.65 


526 


mit 


MiUleic. . 




40.1.-, 


(5,20 


2.<il 


2,5t 


0. if'> 


IP.» 


Deck. 






55,00 


4,92 


2,30 


2,20 


0,42 


218 


Kilhoe 1 


Grosse. . . 


• • 


49,00 


7.95 


3,09 


1,09 


0.96 


693 


o}inc 


Miniere. . 




•40, '.'0 


7.74 


5, Ii:» 


1 . 91) 


0.55 


170 


Deck. 






30.00 


5,20 


1,58 


1,28 


0,22 


151 






38,40 


5,00 


9,45 


2,35 


0,27 


302 




3t,49 


4,96 


9,15 


9,05 


0,30 


993 












Neue Tyi 


oen: 






/ CorbcU . . 




62,70 


8,10 


2,64 


2,54 


0 . 57 


977 




Viclor Euelin.. 


(i2,5U 


8,00 


» 


2,34 


» 


971 




Btiiuon. , 


• • 


53,60 


8,12 


5,39 


5,99 


0,47 


1096 




Unucniuiis •'». 


4Ü,(»0 


5.65 


2.87 


2.77 


0.12 


529 




liouennaitn' iU 


50,4 V 


7.22 


5.20 


5,05 


0,50 


762 


Kihnc 


Panama. . 

1 Chaland n° 


■ • 

5. . 


40,|.-> 
54,l»2 


5.50 
8.05 


2 , 42 
5,11t 


2,52 
ö.OO 


0.41 

n,:.7 


358 
942 




Chaland n" 


10. 


41,94 


H.80 


2.85 


2,75 


U. 48 


488 




Julielle. . 




49, ()5 


7,88 


'-{,75 


2,63 


0.42 


755 




Nathalie. . 


• • 


55,00 


6,89 


9,87 


9.77 


0.46 


780 




Mr.rntuirr . 




i5.45 


7.7S 


2,18 


'1,0>! 


0, IN 


551 


l Piene t[ Maxime 


4U,50 


7,75 


2,85 


2,75 


0,55 


019 




\ de Preyeinet. . 


40,00 


7,80 


3.30 


3.90 


1» 


791 




\ Eiffel, . 




S9,00 


5,01 


2,50 


9,40 


0,30 


40) 








25.00 


r>,fiO 


1.10 


1 ,00 


» 


»2 


Plates (Flöten) 




20,00 


3,20 


0,95 


0,95 




8i 








' 18,00 


3,00 


0,90 


9,90 


* 


71 



Aniii. — .Nc|H"n«;l* - 
lifinii- Toniieiipelialle 
slcllen einen Uurcli- 
/ sclinill fttr di« vcr- 
scfaiedenen Sehiffs- 
lypon dar. 



iFranzösisch. Transport- 
l Ifetellsehaft. 

/GcM-llsehafI Hiwe-Pa 
^ rii-Lyon. 

^"le iir> Mosagi'fii'S 
iiatioltalci. 

Freligny et Fils 

Dcul'cli. 

Fenaille et benpeaux. 
DnfHar-llontagne. 

Vau'J.'villc. 

boiilscli.— I»i«»s<»rTypii"i 
ist niriit an ^loh neu, 
' --oiKiorn nur in der 
Vi rwcndiiiiK für titii 
Pvlroleuinlrans|Mjr(. 
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I>AS ZIEHEN IH:U SCIUKtK 



Im Alli^iMucinon gGscIiolien beute alle Transporte auf dei' unteren Seine 

millelsl Dainpfkraft '. 

Es bestellen 12 KeltenschinTalirtsfrosellsrliartcii, die eine für die Slrerkc 
z\vis( htii. (Ici Srhiciise de la Moiiiiaic uud Conflans, die andere für die Slruckc 
iwisciien (ioiillaiis und drr Seine. 

Ausserdi ni lidassiMi sich nicliivri' SeliinTaiirlsgeselUcliallon, die Sclilepp- 
scliille, I'Ktpclh r nnd ScliilVe. /.ii<:l('ich Trag- nnd Sildep|)scliin'e sind, 
besitzen, mit dt in Zielien sowohl der /.u ibrer eigenen Holte gcburigeii, als 
anderer sieb meldender ScbiHe. 

Die Tarife der KettcnscbillTalirtsgcsellschaflen sind nur unterhalb der 
durch die Bedingungshefte ihrer Goncession festgesetzten )bxima frei ; die 
Tarife der äbrigen Gesellschaften sind unbedingt frei. 

Die kennzeichnenden Daten dieser verschiedenen Dampfschiff-Typen sind 
nachstehend angegeben : 



MÄHE 

Mi 

icairtn. 


(.IKN^TI. 
lÄ.V.I 

VOHMR- 

vn 
iiixrn- 

rnctt. 


1 

itiinri. 

IX i)Kn 

MlTr» IlKH 
UUKK ' 
Kl.jkCUE 

BES 
MNb- 
MMS. 


llOllE 

Aü OKU 

mm 
•Btm, 


TIEFCAKC 


HOTOR 


III 

VOl 

LAItOÜC. 


scnirrn. 


ART. 


Kixu r m 

tAUPI- 

ITtllliC- 




U. C. 


H. C 


M. G. 


1. C. 


M. C. 







BKI 

vüLuea 

I.AI'IX.. 



Tonnen. 



Alle Typen. 



K-'ilri|.,'(ilo|.ps4»hi(rf. 





. GrwM. . . . 
. Kleific. . . . 


«rhllir 




ttmfT- 


(Greue. . . . 
^Mittlere. . . 


Ir.i- 


irkiri. 


\Kteuu, . , . 



' Travtiilleur. 
ykMreur. . 

«tkifh \l'rexi,lenl.. 
I Guipe II* 3. 
\Gmipen»U. 

Tri». ) 

•»< fSullp.. . . 

(Parükm. 
iUtmmJBereg. . 
(uaM. . 



10,30 
K,80 
36,90 

t-,m 

IT. IX» 

40,(1« 
34,t0 



»,00 

."(».(lO 

ss.oo 

8S.57 

o0,95 



8.50 


«,S0 


1 ,iO 




Ff«ti' MaNcliiiie. 




4,80 


t,7ä 


l,i>u 


» 


Schraube. 


bä-W 


6,10 


3.30 


«.40 


0.90 


• 


200 


l.'.KI 


i. W 


1 ,r,ä 




li:i<l u Sclii;iuli<'. 


1 w) m\ 


4 „VI 


I.S5 


1,70 


0,KO 


JUü. 


7j 


U.IO 


ö.riO 


ä,io 


O.'JS 


Schraube. 


200 


4,ltä 


I.W 


1,80 


0,4« 


Rad u. Schraube. 


80-80 


4,38 




1.86 


0,44 


» 


90-2S 






Nene Typen. 




ä,£i 


II 




ä.40 


Si-hraubv. 


IMO 


5,10 




2,70 


2.40 


■ 


tTS 


4.20 


i,60 




l.iS 


• 


i<JO 


5.10 






I,»'kj 


■ 


SOO 


3,Ü0 


i,7Ü 


i,!0 


1,80 


• 


90 


S.S 


a,ss 




2,40 


■ 


200 


7,30 


S,SI 


i,«o . 


0.82 


• 


280 


5,QS 


2,30 


2,10 


0,75 


• 


200 




> 


r,,(Ki 


l,t»0 


• 


130 


8.50 


5,17 


".lO 


1,60 




400 


7. SO 


4,SÜ 


3, j*» 


l,4i 


II 


2S0 



! 



Ti .i^. II 
nur 
ihn? 



Anm. — 

«lehcriili- Tiin 
iicngchalicsu-i 
Kohle. )l««eiii«oD«rtl 
M-hnitt rär di» 

vcrschicilenrii 
Schiff »t;pcn<l«r 



2« 
212 
131 



i 



337 
193 

750 
7äO 
558 



jBarM. 

^<-'* de navigatior! 
S H. !'. L 

iC" des ,Mestiige- 
riea Natienalei. 

) 

IC * <lc navigalM 
\ U. I'. L. 

C* rariüiciuit 
(SfttiirtM TvMr.l | 

\ F.Mj»|. Sl. anicr 



1 . Die Verholung durch PTerdo oder Ifensehen ist beinahe verschwunden und kommt nur 

Ulli kurzcu StrtM ki'n vor; im Jalirc 1890 kairi sl<> bei (Ion HOOG hoLidenen Scbiffoi, deren 
DurchfKaiig au der bchieusc von Üougival feslgcslclU wurde, nur 40 mal vor. 




PNTERE SEINE 11 

Es gibt '27 Scliiirrahrtsgosolhclinrion. <li<ieii betrieb speciell die untere 

kSiMiic hotriin; sin hcsitzen ein holniclitliclM's M;tl»'ri;i!. 

Sie haben hegonnt^n, dieses Malnial uiiizuwandi lii. um die Tide von 
7i,'2H Meter, lilior welche sie veiTii^'cii, möglichst vollsUindig aiis/imiil/.en . 
diese rjiiwaridhmi; ist jedoch, von einigen besonderen Typen abgesehen, 
nucii nicht über die ersten Anlüngc hinausgekoniiuen. 



^ kju.^cd by Google 



iS DAS imm DER SCHIFFE. 

DieB beweisen die nachstehenden Daten : 







ZABL DER IM BBTRIBB STEBBHDBN SCBIFFB 






NAHE 


ZLlll'l .>KT 
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oan 




a 


■< 




an 

GtatLLtcatn 


GOXCIMIORIBDIIG 


Sä 

. ^ 

c — 

* S" 

« 

s 


1 C 

u. — 

Ei: 
"1 

5 


Propeller 1 


- — - 


n 

£ 

« ^ 
.= a 
E =■ 

o 


c 
US 


V 
tA 


i! 

B 
S 


5 

3 

z 


iC 


ilNIBBIlHIC 


KoUenMOiDnliro - 
(rcMlIschaftder un- 

t45ren Seine «. Oi«f'. 


6. April 
(Dokrel.j 


ft 


» 


■ 


1» 


50 














Kolti'iisfhiirralirts - 
tiusi llsclinfl V. Cou- 
Uaa* lur Se« . . . 


25.luli:1880. 


g 
■i 


• 

« 


9 


R 


120 

t fH\ 




• 






1» 

II 






1 
















• 


» 


» 




scfaafl für Biiiucn- 
wasfertraosporlfi . 


ii. Juli im Ml 
nWerialdekiei 


" 

• 


'.1 
i 
» 


» 


10 


U 

20-50 




* 




• 


293 X4X. 

rjj-226 


Dieae Srhilh find 
1 demVMtelnrRiw' 
1 cn-uavra fcwMi* 

mel. 




i 
i 


1 " 

1 






1 


80 


m 








123 


I'cisi>iir-ii- VerVehr 
iwi-rlioii Rouen 
unii hÜMfuf. 




1 

t 

• 1 


• 


• 




P 


n 
» 


70 


H 


1» 

II 


a 


22(>-l«X:i 
2iO-32o 


Einer die-^rRilii«^ 
liateincn Tonnen- 
K^^iiait von iwB> 
TtMinen. 






Ii 


» 


• 


6 


80-1(10 




u 




• 
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40- iW 




m 






i^^-27o 


1 |ii->-i' 7ifferiin»- 


s<'liiiTrahitH|iowll - 
>• iianBaYiv-Pans- 


6. AuRtist 1883. j 
(MinisL-Dekret.) 
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; 
» 


w 
• 
• 
• 


• 


1 

N 


20 

II - 

!■ 


3ß 


« 
• 




• 

n 


p 

200-780 
I2t>-3Ö0 . 
100-230 


\ii£ihl < iiifji h''.i 
TrugschiUu. 


Fertigny und Sohn. 


i J;nm:.i 1S81.* 
<Miui:»l.-I>el>rcl } 










20^3410 


17 


• 


D 




470-770 




BaiiMU,8oiMiLGo. 


n. Januar 1h> . / 
14. Okloberl^^ • 
{MinfsL-ilelir« ti. 










läO-ÜOÜ 










IT". :äs ■ 

( 


Die Steamcrs 
^ «.IT GesoUsch»ft 
verkelirea iwi- 
sciien Paris und 
London. 


Oenlaeh und Sohn 


1. Aogint 1887. 
, (MinisL-Dekrct). 
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> 


1 

» 


• 






1 Üioneii insbesoo- 
-,, \ ilere dem Pelro- 
1 leum-TnHU|iart. 


P;ii is.M- ScIiilTfitlii ly i 
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v 
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Parisand Panim 
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UKTEiUi; mm. 
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HAMB 



6«Mlbebtfld. Trag- 
scbiflb dar Marne 



CSDOMMTlill . • . 

'fteillle et Oaqwiax 



Messajceries fluviales 
deFnnoe. . . . 



G>mpafrnie Arden- 
iiai&c des portoun 
de la Heus«. . . 
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ZAHL DER IM MTIUBII STEBBKbBN SCBimt 
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(MintfU-Oeerat).^ 



12. Juli 1S89. (Mi 
nisterialdeki'cl) 



8. i^ril 18U0. (Mi- 
nistcrUldekrei). 



23. April 1890. 
(MiQiit.-Deltr«i). 



8. April 1890. <Mi-^ 
nisterlaldekivtr 



IW>««.nl.Mn« (M.JniiilSr.O. Mi-' 
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(Wilfiains «tCo). 

Birbö 



CoaMgiiie des Mc>i-i 
Mgerwt Nalioiuilesj 

CoiiiiHignted. Dock*' 
naa Lagerfaluaer 

Drapier 
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Die54; Gcüoltschaft 
b(»itit aiisS'T- 
deiQ 8 Trägst- Iii ITc 
die io der 7. u. 8. 
Abtheilung niclil 
verkehrt haben. 

IVrsonen-Verkclir 
iwisciicnParis u. 
Saint-Uermain. 



Oel-u.Pelroleuni- 
Tramiiorte. 

iiat im Jahre ISdt 
die8.AlltlicilunK' 
nicht baaueht. 

Hat auf der 8. Ab- 
theilung noch 
keine Schiliis im 
Verkehre. 



/Zislerncnkalin lur 
1 nicht \ dcnTr.'iM>iii>ii Min 
\ yeiiiewcn J Uoi und l'ctro- 
( lewn. 
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DAS ZIEHE» DEH SCHIFFE. 



In seiner Gesammtheit betracbtet weist der Verkehr der unteren Seine 
eine sehr belrächlliclie Schiifsbewegiing auf» wie man dies aus den die 
letzten l^JabrebelreiTcnden ZifTerndcrTaholIe auf Seite 7 ontiichincn kann, 
sowie aus den graphisclii ii Darstcllun^'i-ii der Tafeln No. 5, i und 5, weiche 
diese ßewegiing für das Jahr 1880 darstellen ii. zw. für je einen Tag in den 
3 charakteristischen Perioden des Flusses, nämlich lioch-, Mittel- und ^iieder• 
wassor/eit. 

Diese grapliisclicn ItorstolUmgen ^'chon Auf'sclihi^s lihi'r die Talirl der ver- 
s«-hi(Mlonpn, auf der unteren Seine verkelireinlen Seliill'e und Ziif^o während 
dieser Tage, sowohl stronianl- als aliwai ls; iiher ihre tiesehwindigkeit in den 
einzelnen Haltungen; uher die iLsehaHenheit der an der Kette oder frei 
gcselile()[>ten Züge; endlich uher dasGewiciit der transportirlcn Waarcn und 
über (las I'assiren der Schleusen. 

Aus der Prüfung dieser graphischen Darstellungen lassen sich nachstehende 
Angaben über die Zugiuhigkeit der wichtigsten, auf der unteren Seine vei> 
kehrenden DampCschiSlypen ableiten. 

KeUenschleppschiff'e, — Die derKetlenscIüfTfahrtsgcscllscharider unteren 
Seine nnd Oise gehörigen, /wischen Paris und der Oise verkehrenden Ketten- 
schleppschiffe mit 50 nominalen Plerdckrälten fahren auf der lierglahrt, 
ohne Rücksicht auf die Wasserstimdsverhalinisse stets ungeffdir mit der> 
selben (lescliwindigkeit, nändich 5 his 4 Kilometer je nach der Schwere der 
Ladung; hetrachtet man indess inn- di«' M ixininlziircrnt SO crliült man für die 
bcwusslcn Tage naclistehendc Tonneiiziifuru : 

Ik>i NioiIiT- Wasser J ' Oi; TonneD 8 Schiflc. 

Bei Mittel- — — S PioMseo. 

Itci llorh- — 1 128 — 5 — 

Die der KettenschilUahrtsgesellschaft für die Strecke von Condans bis zur 
See gehörigen, zwischen der Oise und Honen verkehrenden Kettcnschlrpp- 
schilTe mit l'iO nominalen Pferdekniflen haben auf der itergfahrt bei Hoch- 
wasser, zu welcher Zeit ihr Verkehr am lel)hafteslen ist, eine millh ie Fahrl- 
geschwindigkeit von ^2,i't\ Kilometer mit Zügen von 4 Schiilieu mit einer 
Ladung von I "J \i\ Tagen erreicht. 

Bei Nieder- und Mittelwasser erreichen die Kettenschleppschille auf der 
liergfahrt Geschwiiidigkeiteu von i bis i ,.")(( Kilometer per Stunde, allein in 
der Hegel ari)eitcn sie zu dieser Zeit nicht mit voller Ladung. Ks lasst sich 
indessen in der graphischen Darstellung des Niederwassers eine Dergfahrt 
von neun, mit 1907 Tonnen beladenen Pinassen mit einer Geschwindigkeit 
von 4,07 Kilometer per Stunde naehweisea. 

Freier SehUjppechiffe . — Die von uns in Betracht gezogenen graphischen 
Darstellungen ergeben in Bezug auf die freien SchleppschilVe und die von 
ihnen verrichtete Zugnrheit, unter nent( ksichiigung der VVasserstandsver- 
liältnisse nachstehende Daten für die Bergfahrt. 
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Prttju'llfr. — Nach den t;ni|>l»isclieu lj;n>li'llii(i<;cn kiiiiiicMi die ;uir der 
unkTf'ii Seine verkoliicnileii Pnijielk'i' von .'•.') Itis IMiMdeknilleii, ausser 
bei lloclnvasser, iiiclit mir dns hesondeio SiliilV. dem sie aiinoj»assl sind, 
stromaiirw.irts hriiiiion, sondern ;;leieli/.eiti^' ein anderes SeliilV seldL'|i|n'ii. 

Sie lielVn-di-nuliireliscIinilllieli unter lid^enileii Vei ludtiiissen : hei Nieder- 
wasser UU) Tonnen mit der .(jescliwindiükeil von Kim. per Stinnle; ln i 
Mittelwasser \7>i\ Tiinneu milder llescliwindi.i^keit von i,'JS Kim. per Slmide. 

Tnitf- u}ul Schlt'itpischilfi'. — nie auf die Trau- nnd SelileppscIiilVo be- 
znjiüelien neoltacldunuen t'iiliren zn lol^^cndeii Kr^'elinisseii liii' die beriilahrt . 
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Tragtchiffe, ~~ Die auf den graphischen Bantellungen yerzeichnelen 
Fahrten der Tragachiffo geben zu folgenden Beobachtungen Anlass. 
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Küstenfahrer, — Endlich hat nach Angabe der betrachteten graphischen 
Darstellungen der Küstenfahrer « Mabel » bei Niederwasaer 125 Tonnen mit 
einer Gcsclnviiuli^'kcit von 8,84 Kilometer per Stunde befördert. 

Die obif,'cn Daten können nur eine annäherungsweise Vorstellung geben 
von dem Einflüsse der Wasserslaiidsvi rliiiltnissc auf die Ladungen, welche 
die einzciin'ii Typen der auf di-r unteren Seine verweiidenten DanipfscIiiHe 
auf der ISer^l'alirt tli,ils;irlilicli lielVirdern können, da di«'se Ladun^'en liäulig 
iiirlit Vdii dei' Krall des Miiti»r>. sondern vnn der /usainiiienset/unir der Zn"'e 
al)liiin;^eii, niid die (iescliw indij^keilen tiir diesellie Ladung; hei den.sclbcn 
VVasserstandsvei li illnissen sieh mit den Haltungen des Musses ändern. 

Es schien Ulis daher initzhcli, /ur Vervollsfämh'iiiniij (heser Daten, (he auf 
der Uer^l'ahrl mit jeih'Ui eiiizehieii Danipfer-TviMis verträ-.dichen l,a(hni^s- 
Maxinia nach den für ein ganzes Jahr j;eniaclilen .Viisweisen unter heniek- 
sichügung der WasscRitandsverhältnissc in Fonu einer graphischen Tahcllc 
(Tafel No. 6) zusammen zu stellen. 

Diese Tabelle lehrt : 

1. Dass die Zuglalugkeit der freien Schh'ppschifle nn'l der Wasserhöhc 
sehr rasch abnimmt, u. zw. Iiauplsäehhoh hei den sl;ii kstrii Srhillen: 

2. Dass das Gh iche, wenn aucli niclil in so liohen» Grade, von dcnkctleii- 

schhppscliitren ^ilt; 

5. Dass liei den Trag-SchlcppschiU'en und Propellern die Zugkraft weit 

wenifzer laselt nhnininit; 

4. Endhch dass diese Abnahme bei den Tragschifien verhältniaamässig 
sehr gering ist. 
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. IMese Thatsachen finden, wie im dritten Theü dieses Berichtes gezeigt 

werden soll, ihre Erklärung in dem Umstände, dass beim Transporte von 
Schi fl'sz Ilgen der Widerstand relativ grSsser ist, als beim Tinuuport einzelner 

SchilTe. 

Was die Daten betrifft, die man aus den graphischen Darstellungen be- 
züglicli der Thal fahrt gewinnen kann, so bieten dieselben nur geringes In- 
teresse, da d(T Thalverkehr nur 25 Proccnf dos Beriiverkehres beträgt, die 
Dampfschiffe nur mit loen>n oder schwach In'ladonen Schiffen zu Thal fahren, 
und infolfio dessen ihre normaie Zu^^kraft nicht in nutzbringender Weise 
mit den lu'fi)rdrrlon Ladun^'on vorgiichen werden kann. 

Dir eiii/.ii;t'ii interessanten Daten, die man ableiten kann, beziehen sich 
auf die gidsslen Fahrtgeschwiudigkeiteu, welche gewisse Dampfer leer oder 
mit geringer Ladung erreichen* 



Kellcnschleppschifl. . 


Le Solferino. , 


Geschwindigkeit per Stunde 


5,92 


IMes Schleppschiff. . 


N*, 10 . 




8,35 




Propeller It*. 9. 




4.77 


Trag-Schleppschiff. . 


Gironde, , . . 




8,5t 




Eclair .... 




10,5Q 


Kttsleolahrer .... 


Smily .... 




13.00 



, Tornttue ... — 7,59 

FraietSeMeppKliiff . GiOpeN^.l., — 10,98^ 

Propeller Propeller N: 9. ' — 10,40 

Tnif:-Schlepp8chifif. , Ville de Douai. — 9,64 

Tragschifif Porteur N\ 1 . — 13,20 

KttstenfUmr. . . . . ääM — 10,70 



Frnes Schleppschiff . Rapide,» ... — 10»07 



Die eben angegebenen Geschwindigkeiten der als Tragschifle, oder an Züge 
angehängt fahrenden Dampfer berficksiebtigen weder die Zeit der Schleusen- 
diuchfahrlen noeh die Anfenlhalte bei Nacht, welche von den Schiffern in 
der Regel beebaditet werden, obwohl die Schiflfiihrt auf der unteren Seine 
bei Tag wie bei Naaht frei ist und der Schleusendienst keine Unterbrechung 
eriahrt. 

Um daher eine richtige Vorstellunsj von den Verhältnissen zu geben, 
unter welchen sidi die Schifffahrt auf <ler unteren Seine im Endergebnisse 
Tollzieht, muss man neben jenen Geschwindigkeiten auch angeben, welche 
Dauer die vollstäiulijio l ahrt zwisciicn Ronen und Paris erfordert. 

D4^'lrachlet man nur die bergfahrt. für welche die ilaleii iihereinstimmen- 
der und interessanter sind, so kann man als Fahrtdauer anucbmeu : 
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1. Zwischen Ronen und Suresnes, der ersten Sdileuae uoterhalb Paris: 

Für Tragschifle 35 bis 50 Stunden; 
Für freie Schleppschifle 2 ] /2 bis 3 Tage; 
Für Kettenschleppschiffe 4 bis 5 Tage. 

3. Zwischen Rouen und La TilleUe (230 Kilometer) mit EinicUun dv^ 
Fabrtdaoer auf dem Saint-Denis-Canal» im Durcbsfiliiiitt : 

Für einzelne Tragscbific 48 Stunden; 
Für Trag-SchleppsehilTe 3 bis 4 Tage; 
Für freie Sdileppachifie 4 Tage ; 

Für Schiffe, die bis La Brichc auf der Kette gezogen und aodann im 
Canale verholt werden, 6 Tage. 

Als Besoiiderlieit inuss jedoch ein von der (lesellscliaft Havre-Paris-Lvün 
und der « 1' run/<isis( lieti Gesellschaft » zwischen Ilouen und La Villolte ein- 
gericlitt'tcr Trai^sehillsvcrkehr, der sop. a Eilverkelir » (sfrvice rapide) er- 
wähnt weitleti. dessen Scliilfe die Strecke ohne Aufenlhalt hei Nacht in 
56 Stunden /unieklegen. Diese Schilfe brauchen für die Strecke von 215 
Kilometer zwischen Ronen und La Rriche (Mündung des Canals Saint-Dcnis) 
30 Stunden ; es ergibt sich hieraus, dass auf der unteren Seine ihre mittlere 
Fahrtgeschwindigkeit mit Ausschluss der für 8 Schleusen mit 4 Stunden an- 
genommenen Zeit der Schleusendurchfahrten 7,88 Kilometer per Stunde, 
und dass ihre verminderte Fahrtgeschwindigkeit unter Berüdisichtigung 
der Dauer jener Durchfahrten 6,80 Kilometer per Stunde beträgt. 

Wir schliessen mit einigen Daten besfiglich der auf der unteren Seine ver- % 
kehrenden Küstenfahrer. 

Die beiden, einer englischen Gesellschaft gehörifjen Schraubendampfer 
Mabel und Emily versehen einen KüstenschillEihrtaverkehr swischen Paris 
und London. 

Mahd, ihn- ^^larkt rc von beiden, hat 250 Pferdeknifie und eine Maxiiiial- 
tragfahigl^cii von ."),*iS Tonnen; er macht ungefähr 2 Fahrten im Monat. Nach 
den Aus\\ » is('ii von 1S91 betrug seine Maximalladung auf der Bergfahrt 221, 
auf der Tbalfahrt 510 Tonnen. Dieses Schiff durcblabrt auf der Bergfahrt die 
Strecke zwischen Rouen und dem Saint^Nicolaa-Hafen in Paris (240 Kilometer) 
durchschnittlich in 51 Std. 25 Min. mit Einschluss der beiden Nachtauf- 
enthalte von je 13 Stunden und der zum Passiren der 9 Schleusen noth> 
wendigen Zeit; dies entspricht einer verminderten Fahrlgeschwindigkeit von 
4,700 Kilometer per Stunde, obgleich die effektive Fahi^eschwindigkeit 
durchschnittlich 10 Kilometer beträgt und in manchen Haltungen 14 Kilo*, 
meter erreicht. 

Zwei, einer französichen Gcsellsdiaft' gehörige Schraubendampfer, die 

1. Die!>e GeiM^lUcliaft hat walircticl des Jahres 1892 einen dritten Küstenfahrer, den Loutre, 
mil 800 Pferdekranen und 8 bis 900 Tonaea, in Verkefar geseUL 

I 
I 
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ursprünglich für v'num besondcrrn Wcinlransporlvcrkclir /wisclirii dem 
Hafou vonPasages (Spanion) und l'aris gehaut wonlon warcii, vci srheii u'cgcn- 
wärtig einen KüstenschiHlahibdieiü^t /^wisclu-n Paris, Brest, ^ianles uod 
fiayonne : es und dies der < Parisieo » uod der « ßercy » . 

Diese Schiffe, die 450 Herdelorifke und eixie Maximaltragfahigkeit von 
750 Tonnen besiUen, kfinnen auf dem Fluss etwa 500 Tonnen bei einem 
Tiefgang von 3 Meter tra§^n. Sie maehen jährlich 8 Fahrten. 

Nach den AosweiBen von 1891 betrog ihre llaximal-Iiadung auf der fierg- 
fahrt 490» auf der Thalfahrt 470 Tonnen. Diese Schiffe durchlahren auf dor 
Bergfahrt die Stredce iwischen Ronen und dem Sainfr>Mcolas^afen in Paris- 
(210 Kilomeler) durchschnittlich in 54 Std. 50 Min., mit Einsehlusa der 
beiden Nachtaufenllialte von je 10 Std. 50 Min. und der zum Passiren dw 9* 
Schleuscn nothvendigon Zeil; dies entspricht einer verminderten Fahrge- 
schwindigkeit von 4,400 Kilomeler per Stunde, obgleich die eflektive Fahr- 
gosrhwindi^^keit durchschniltlich 8,550 Kilometer beträgt und in manchen 
Haitungen 15 Kilometer erreicht. 

FtaditssBlas. 

Da die Transporte auf der unteren Seuie theils durch Geselischaften er^ 

folgen, die für eigene Rechnung transportiren, theils zu einem Preise, der 
mit den Schlepp- und KeltenschiflTalii ls^rosellschaflen je nach den Wasser- 
standsverhältnissen des Flusses und d<'r Menge der vorhandenen Waaren 
verhandelt wird, so folgt schon hieraus, dass es unmöglich ist, die daselbst 
geltenden Frnchlsäl/c mit irgend wel(!her Genauigkeit anzugeben, zumal 
diese Pn isc iiiolit immer dieselben Klmicnte enthalten und infolge dessen 
schwtT mit einander verglichen werden k<innen. 

Seil 1827 bis zum hm\c des Jahres wo die zur Herf^telhinfj einer 

Tiefe von 5,*20 Meter unternommenen Bauten in ihrer Gesamnitlieit in Be- 
trieb gesetzt wurden (die ersten waren 1880 fertig geu ordern, haben die 
Frachtsätze iwischen Paria nndRouen (2 i5 Kilomeler) folgende Schwankungen 
dorchgefluicht : 

Von 1827-1847 fiÜU die Fracht von 14,75 auf 11,14, d.i. voo 0,0007 auf 0,0158 p.T-KU 
Von 1847-1857 — 11,14 auf 8,84 — 0,0458 auf 0,0ö(i8 — 

Von 1857-1807 — 8,84 auf 7,40 — 0,0368 auf 0,0304 « 

Voa 1867-1886 7,40 auf 6,30 0,0304 auf 0,08S»0 — 

Nach einer auf 400 000 Tonnen Waaron gegnindeten lierechinuig hat der 
Frachtsatz swischen Paria und Reuen, mit .Ausschluss des Auf- und Abladcns, 
mit Einschluss der Frachtversicherung, im Jahre 1887 per Tonne auf der 
Bergfahrt Schirankungen von 4 bis 5 Fr. mit einem niirefaschnitt von 4,00 Fr. 
(0,0189 Fr. per Tonnen Kilometer) und auf der Thaltahrt Schwankungen 
von %1$ bis 3,50 Fr. mit eüiem Durchschnitt von 5,20 Fr. (0,0152 Fr. per 
Tonnen'Kilometer] dnrchgemacht. 
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Eine ähnliche Berechnung liir «las Jahr 1890 auf Gnmd von öOOOOO Ton- 
nen Waaren (Wein, Getreide, Kohle, llolz und Hol/.paslo) lässl die Annahme 
zu, dass diese S&tze während dieiM Jahres im Durchsdinitt per Tonne der 
TOD Rouen nach Pftris beförderten Frachten auf der Bergfahrt auf S»60 Fr. 
(0,0148 Fr. per Tonnen-Kilometer) und auf der Thalfahrt auf 2,60 Fr. 
(0,0107 Fr. per Tonnen-KUometer} heruntergegangen sind. 

Es ist anzunehmen, dass diese Sitae noch weitere Ruckgänge erfidiren 
werden, indemMaasse, als die rmwandkmg desSdiiffsmateriakderwitarai 
Sone im Sinno der I)cstiD«>t^rlichen Ausnützung der Tiefe von 3,20 Meter 
vollzogen sein wird, und der Augenblick diirfle lit mehr fern sein, wo die 
Fracht den Satz von 5 Fr. per Tonne auf der Bergfahrt (0,0i23 Fr. per 
Tonnen-Kilometer) und von 2 Fr. auf der Tlialfahrt (0,00<S2 Fr. perTonnen- 
Kilomoter) orreiiht haben wird, abgesehen natürlich von den Eil^'ut- 
sendungen, welche nur einen geringen Brudilheil des Verkehres ausmachen. 



> II. cxmnKNmjLE oniciiiughung behufs auffiiiouiiq 

KR MANGILHAFTCN PUNKTE DES BETTES, VERBESSERUNO DERSCLIIN 
UND EIUUCS8IGUII0 OES FRACHTSATZES 

Sa verfolgender Zweck. 

Die Transportkosten auf den VVasserstrassen hängen nicht blos von der 
Vollkommenheit der Motoren und Fahneuge, sondern auch Ton jener der 
Strasse selbst ab. 

Wenn die Fragen, welche die Motoren und Fahrzeuge betreffen, im All> 
gemeinen^ wesentlich in den Bereich der Privatindustrie fidlen, so kann von 
den die Vervollkommnung der Strasse betreffenden Fragen nicht das Gleiche 
gellen, zum Mindesten in Frankreich nicht, vro der Staat allein mit dem 
Bau und der Unterhaltung derselben betraut ist. 

Was insbesondere die untere Seine betrillt.so hat die Regienmg, wie oben 
dargelegt wurde, die Schiin)arkeitsverhrdlnisse derselben ohne Unlerlass ver- 
bessert und soeben hat sie, mittelst beträchtlicher Arbeiten, deren Kosten 
niciit weniger als TtO 700000 Fr. botru'^on, dersclhi ii eine Minitiialliefe von 
5,20 Meter gegeben, wodurch, wie oben ge/eigt wurde, bereits eine ansehn- 
liche ZiHinluiie des Verkehres und eine bedeutende Ermässigung der Fracht- 
sätze bewirkt wurde. 

Ohne eine neue Umwan<llung der Schiflliarkeitsvcrhiiltnisse dieser Strasse 
ins Auge zu fassen (an deren Inangriirnahme man ohne Terschwendung des 

1. ILmt von Mas, Chef-Iiiironieur der « Ponts el Cliaussies >, ist durch EnlschliossuiiK des 
Herrn Ministers der öfTentliclicn Arbeiten vom 19. November 1890 mit expenmanteliea Unter- 
sucbuugen über das SchiiTsmaterial betraut wordea. 

Du eniA, sehr mteressante Heft derErgebnisM dieser Ontenoehmigen ist bereitBersdiieiMi 
(PÜris, Sltatsdradtmei, 1891). 
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StaatsTermdgenA nicht denken könnte, so lange die Strasse nicht droht, fär 
die Yerkehrabedfirfiiisae, xu deren Deckung und Entwickelung sie berufen 
ist* unzureicbrad zu werden), kann man sich doch fragen, ob man nicht 
miitelat einiger Detail-Verbesserungen, die Alles in Allem nur geringe Aus- 
lagen verursachen wurden, aus den ausgeführten Arbeiten grösseren Nutzen 
ziehen könnlo. 

Sicher ist, dass in ihrem heuti<;on Zustande nicht alle Abtheilungen der 
unten*!) Seine völlig gleiche Schini)arkeitsverli;iltiiissc aul'weiscn ; dass an 
gewissi'ii Punkten der hei der llergfahrt zu üherwindende Widerstand hei 
gleichen Wasserslandsverhällnissen stärker ist. als ;in anderen, und dass 
diese Steigennii;en des Widerstandes anl' örtliche Vcrniiii(lrrunt;en derl?reile 
und Tiefe des iU'ttes, auf das Vorhandensein starker Knnnnuin|L;en, aul' un- 
günstige Richtungen der Slriiniung, cndlu Ii auf den Heätand schinalhogiger, 
oft schiecht gerichteter Brücken zurückzufiUu'en sind. 

Alle diese Hindemisse können in Bezug auf die SchiffTahrt offmibar mit 
den Steigungen auf den Eiseiüiahnen verglichen werden. Wie bei den 
I^teren setzen diese Hindemisse der Belastung der Züge fflr die ganze 
Strecke Grenzen, erfordern die Verwendung stärkerer Motoren, als dies für 
den Best der Strecke nöthig wäre, und belasten hiedurch Zug und Betrieb 
mit Auslagen, welche ihre Rückwirkung auf den Ffaehtsalz üben. 

Durch lungere Befahrung des Flusses lernen die Schiffer die mang« Ihaf- 
testen Stellen kennen, allein, von einzehien genau abgegrenzten Fällen 
abgesehen, ist es sehr schwer, aus ihren Beobachtungen Fingerzeige zu 
gewinnen, welche gestatten würden, mit einiger Genauigkeit den Einfluss zu 
bestimmen, den diese Stellen auf die Vermehrung des Zug\vi<lerslandes und 
auf die Verminderung der (lesclnvindii^'keil hahnn können, welclu' sie an 
dem regelmiissigen Lauf der einzelnen Schill'e und SeliiIVs/.iige hei-vorriden. 

Nun sind diese \ ernielu nngen des Zugwiderstandes und der Fuhrtvcrlang- 
sanuiug aul" der unteren Seine keineswegs ganz hedeulungslüs. 

Wie später gezeigt weiden wiid, kann nämlich an gewissen Punkten der 
Zugwiderstaud, äclhsl bei bedeutend laugsamerer Fahrt, um 22 Procent 
grösser sein als auf den übrigen Theilen der Strasse. 

Aus dieser Angabe kann man den unheihollen Einfluss erschliessen, den 
diese Stellen auf die Zugs- und Betriebskosen üben müssen, und es leuchtet 
ein, welch bedeutenden Einfluss ihre Verbesaerang auf die Frachtsätze nehmen 
könnte, wenn man bedenkt, dass mit Rücksicht auf ihre kleine Zahl und 
geringe Länge von vornherein die Annahme gestattet ist, daas die zu machen- 
den Auslagen weder sehr gross sein, noch ausser Verhältnis zu den im Spiel 
beflndlichen Interessen st^Mi^ werden. 

Beschfllluilieit der im Zog befindlichen Terrache. 

Die Versuche, die auf den Flüssen und Canälcn beliuls Aiillindimg der 
zwischen dem Zugwiderstande und der Fahrgeschwindigkeit für bestimmte 
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Typen von SehifTen oder Schiflszügen bestehenden Rezicliungen unternom- 
men wurden, sind sehr wenig zahlreich, und iiire Ergebnisse weisen unter« 
einander sehr hedeutende Abweichungen auf. 

Hei dieser Sachln^e schien uns die experimentelle Methode allein geeignet, 
genaue Kiufjor/(Mi:e für die in Hede siehende l'nlersuchunf; zu liefeni. 

Wir hnlxMi diiluM' 'f^oinm tnde des Jahres 1<S'.)1 unter Milwiikiinj^ des 
II. Clerc, hiLri'nii iu- des j)onts el chaussees, als uiiriiitlclharf ii Mitiii lu itors, 
sowie des II. Jacol», Condncleur, auf der unteren St inc aim lleilic von \>r- 
su( lu ji ho^onncM, di<' hostiinint sind, die vom Standpunkt der Stlulllaiirt 
mangelhalten Stellen des Heltes derselhen nufzuünden. ' 

Wir haben gehoiTl, dass diese Versuche in dem für die Ahlicferung vor- 
liegenden Beridites festgesetzten Zeitpunkte genügend wdit vorgeschritten 
«ein würdet um uns die Einfügung einer ToUständigen Arbeit über dieselben 
zu gestatten ; leider sahen wir uns, kaum dass unsere Einrichtung fertig war, 
ausser Stande, die Versuche in genügendem Haassstabe lu verfolgen. Einer- 
seits benöthigten die SchiffTahrtsgeseUsehaften, deren Mitwirktmg uns un- 
entbehrlich war, ihr ganzes Material, um der Verkehrssteigerung zu genügen, 
welche ihnen die durch die sclilechtc Getreideernte Frankreichs im Jnhre 189! 
und durch die Knti(li;;ung der Handelsverträge hervorgerufene Vermehrung 
der Kinfulir verscliallie; andererseits hatte der uns zur Vcrfiigimg stehende 
Staalsdanipfer nicht die nölhige Kraft, um während der letzten, äusserst 
langen lluchwasserperiode ächüTszügc oder schwer l>eladeue ScbiiTe zu 
schleppen . 

Wie immer dem auch sein mag, so gehen schon heute aus den voi u'eiiom- 
menen Versuchen' einige allgemeine l"in^ei/.ei}:i' liervor, die UmIitsik luin^'^s- 
weise, mit der wir uns hescliafti^'en, kann auch auf anderen Wüsm rkiiilVii 
benüt/t werden, und wir glaubten daher, dass ein hier erslalleler kurzer 
Bericht hierüber nicht des Interesses ent hehren werde. 

Wir linsen einen mit einem Slrcifenzälilcr verselieiicn Platten-Dynamo- 
meter, der uns von dem Herrn Direktor der Ostbahngcsellschaft freundlichst 
zur Verfügung gestellt wurde, auf einem Rahmen aufstellen, so dass man 
diesen Apparat leicht auf dem üinterschiff der Dampfer, Schlepp- oder 
Kcttcnschifle, die auf der unteren Seine verkehren, anbringen und so zur 
Verzeichnung der Zugkraft verwenden konnte, welche die einzeln oder in 
Zügen geschleppten Schiffe für ihre ganze Fahrt oder einen Theil derselben 
erforderten. 

Werden diese Kräflt; und die Fahrtgeschwindigkeiten sodann auf ein mit 
Ang^n über die Breite und Tiefe des Flusses, über die Krümmungen des 

i. Die vorgenommenen Vei"suche umfassea : . . 

Die Thalfahrt des Bootes (« (ouo »), « G6te-d'0r • von Poses nach Saiol-Aubin (15 KU.); 
die Bergfahrt der Tone t (Anlle » ron tSaint^Anbin nach Andelys (44 Kit.); die Bergfahrt 

des Kahnes n Ilorlcnse » von Saiiil-Aubin nacti Vernon (67 Kil.); die Beigfahrl des Kulmes 
« Paquuhot .\°. lü n von Saint Anbin nach Verooo (67 KU.); die Bei|;fiibrt des Kahnes 
4 Rliüae • voD iiuuen nach l'oses (iU Kit.). 
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Beiles, das Gefalle der Haltungen, die Brucken u. s. w., verselioiies Lings- 
profil ul)ertrn<{en, so ist leiclil einzusclieii, dass nach einer hinreichend 
grossen Anzahl von Versuchen rnil verscliicden zusammcngesclzlcn Zügen, 
in mehreren, den verschiedenen Wasserslandsverhällnissen entsprechenden 
Zeiten des Jahres, die Kiöilerung und Vorj;leichun;j; der gewonnenen Halen 
Aufselduss (larüluT verscliallt. welehc Stellt ii es sind, welche bcsläiidig oder 
zu Ix'sliiiinitcii /i'itt ii (lio SchinVahrl hiM-inlraciiligen. 

Dank (IIcslII Finger/ciuen geliiiut es. genau zu hcstiuinien, auf welche 
Punkte des Flusses sich die Vei Ijcssernngssludien erslrcckea müssen, und 
eben hiedui cli jene Vi i Itcsseriuigen kennen zu lernen, welche in Anhelrncht 
ihrer Küsten gerechtfertigt erscheinen. . 

ErcBitenag der Venndie. 

Ohne gegenwärtig den Anspruch zu erheben, aus den vorgenounnoncn, 
iincli wenig /ahlreichcn Vcrsu(;lieii stii iige Schlüsse zu ziclini, können wir 
denuiieli schon heul»; einige interessante Tliatsaciicii nntllieilcn. 

Wie man aus den hciilen grapliisehon h.ii>lt'llnngen der Tafeln .\o. 7 
und X ersieht, welche sich aul' die auf derselben Haltung (Notre Harne de la 
Garemie) in einem /wischenraum von nur wenigen Tagen und bei ähnlichen 
Wasserverhällnisscn slroniaulwärls crl'ulgtc ßugsiiung der beiden Kähne 
HoHeme und Paquebot» No. i9 bendien, weisen die die Zugkräfle dar- 
stellenden Gurren in ihrer Gesammtheit in die Augen spt ingcnde Aehnlich- 
keit«n sowohl unter einander als mit dem Relief des Bcllgrundes auf. 

Abgesehen von untergeordneten Einzelnheitcn kann man auf Grund der 
Angaben dieser graphischen Darstellung die nachstehende vergleichende 
Tabelle entwerfen : 
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HIT Diw (Ann < iioiiTr5SB a. 

Kilometrisehii Ponkto, 
«ntiimchtnd 



T. B. 



Vor min - 
ilerungen 

der 
Zujjkraft. 



T.B. 



Kilometer 
148, «00 



14d,8U0 



150,500 



151,500 



ir)2,200 



154/200 



150,800 



158,700 



161,000 



SU'igenin- 

der 
Zugkraft. 



Kilofuclcr 



Ii 

N 

5"° 



1 10. 450 


Sw. 


150,080 


Dk. 


150,050 


Sw. 


151,700 


Sw.S. 


153,900 


Sw.S 


ldS,900 


Sw.$. 


157,900 


Sw. 


158,300 


Sw.S. 


161,000 


Z. 



TUtSüCItB 

KAHÜ < PlQCnOT H* 19 



tc 
s 

3 ; 

U 1 



T.D. 



Kiknnetvr Pvnkle, 
eotqindiend 



Vermin- 
derungen 

der 
Zupkrafl. 



Kiloniclcr 
148.000 



n 


149,700 


B. 


150,700 


Ii. 


151,600 


TJ5 


15S,1S0 


T. 


155,000 


T. 


156,900 


T. 


.158,700 


T. 


100,200 







Vennelirun- 

Zii.Kralt. 



Kilontvler 



c . 

U 3 

"5 iZ 
= 1 



140,500 


Sw. 


150,080 


Bk! 


150,950 


Sw.fik. 


152,000 


S. 


153,800 


Sw.S. 


155,800 


Sw. 


157,750 


Sw.S. 


148,300 


^Sw.S. 


161,000 


Z. 



Bedeutung 

der 

Abkttnuqgeo. 

fi.nroit.nu5s. 

S.ücbraal. > 
T. Tiefer • 

Sw. Swelle. 

Bk. r.Ml.-ke. 

Z. Zug iiifuige 
Einwifknig 
der Wehr von 
N. D. de la 
Gsfenne* 



Wie man aus den Ziffern dieser Tabelle ersieht, entsprediai die haupt« 
sächlichsten Scheitel der Zugkraftkurren in beiden Versuchen sehr deutlich 
denselben Punkten der Seine; allen oberen und unteren Scheiteln entsprechen 
einerseits Schwellen und schmale Flussstrecken, andrerseits tiefe und breite 
Strecken. 

Diese Anzeichen beweisen schon jetzt, dass die uns beschäftigenden Ver- 
suche in tlor Tlint «^rcigm t sind, die zwischen den Zugkräften und den 
ächiffbarkeilsverhällnisscu des Buttes bestehenden Be/.iehun<,'en mit einiger 
Genauigkeit aufzuweisen; si<< wärm jedoch nictit hinrrichead, um daraus die 
mangelhaften Stellen mit voller Sichi'rheit abzuh ilt^n ; demi um dieses Pro- 
blem zu löscu, musä die Geschwindigkeit ins Spiel gebracht werden. 
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Betrachtet man die beiden grophischen Darstellungen der Tafeln No. 9 

und 10, welche dio durch unsere Yersuche gelieferten Bczi(>hiin>ron /.wischen 
den versrliicdcrien Zii^'kiriftcn und den beobachlolon wiikliclien Fiilirlgc- 
scbwindi^'keiton' darätelien, so sieht man leicht, dass die Puiikto dieser 
firnpliischen DarsteUungon in T» Gruppen verlheilt werden kilnncn, deren 
eine in einenn Cenlralluisclicl eiiif^oschlossen ist, wälircnd von den beiden 
andenM) die eine unter-, die andere obetliall) dieses lliisebels {;eb>^en ist. 

Die mitllere (Ii iippe entbidt die meisten l'unkte und kann als den regcl- 
ninssigen Scliiintarkeit&verhültnissen des Flusses entsprechend angesehen 
werden. 

Die Punkte der oberen (lruj)j)e entsprechen, da die Zu|ikr;U'le iui Verhältnis 
SEOrGeschwindigkeit wenig hoch sind, den leicht $chini)nren Stellen, während 
die Punkte der unteren Gruppe aus dem entgegengesetzten Grunde noth- 
wendig von den mangelhaften Stellen geliefert sein müssen. 

Blankaon sieh nun firageQ, ob die Yerbesserung aller dieser Stellen gleiches 
Interesse bietet. 

Vom Standpunkt der Geschwindigkeit würde diese Verbesserung naturlich 
eine Erhöhung des Werlhes der mittleren Geschwindigkeit bewirken, welche 
jedoch im Endergebnis ohne Bedeutung Wäre, wenn man die geringere Länge 
dieser Stellen henicksichtiijt. 

Vom Standpunkt s Aufwandes an Zugkraft stellt sich das Problem weit 
klarer dar, denn die Verbesserung der unten angege!)pnon Stellen würde 
genügen, um Vermindeiimgen Ton 3 besw. 11 Prozent der ilazimalzugkraft 
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ri'RKTE. 


GntBwni- 
ru mniu. 
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Ii 

34 


150, OUO 
ISS.SOO 
161,080 


n.r.n 

0,80 
1,10 


m 

PAQI EBOT iV 


Brücki'ndurchfahrt Ton VemoD. 
Untiefe und schmale Stelle. 
Nahe der Wehr TOD N.-D. de la 
Garcnoe. 

• l'J . 


5 

5 .16 
17 


mMo 

1Ü1,U0U 


1 .20 
l ,80 
1,4U 


910 

'.»r.o 

1055 


iU iickendurchfahrt von Vernon. 
llnti*>re und schmale Stelle. 
Nahe der Wehr vod N.-D. de la 
Gareone. 



1. Diesfi Falirt|L'esch\vifiiliL;ki>ifi'ii wimleii iniltelsl au lien I'fiTii pewilhltcr Merkpunitle, die 
Gescliwindigkeilen des Wassers iiiillelst Scbnittiiiicm iThol>oii. in itukuiift healisicliti^fcn wir 
tu dieser Feslstellunf; Appenile mit imrniterbrochener Zählung zu vt rwcnden, um di«- Ite- 
slimmuiig iiu.ilili ii)Ln _ /II sioii. n von den verschiedenen SinOtttteo, die auf den Werih der 
Zugkräfte und (>c&ch\vindi{jkeiltin einwirken. 
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SU enielen, welche das Ziehen der KrShne Rortetue und Paquebot N*. 19 
in Anspruch nahm, abgesehen von dem Losmachen, das nicht in Betracht 
kommt, da man dasselbe nur mit einer gewissffli Langsamkeit ausnifuhren 

brnucht, um den entsprechenden Kraftaufwand zu Termindcrn. 

Nun könnte die, bei llocliwasser übrifiens gefuhrliclie llrückendurclifalu-l 
von Vcrnon diircli eine Rektifizirun^ dt s Ivettes und linken Ufers oberlialb 
auf einer Strecke von etwa 200 Meter verbessert werden; die Stelle 
158/200 KilometcT duridi eine Uaji^'erun^' auf etwa '»Od Mt lcrund die Stelle 
101, (100 KiloiMotnr (luroli einijio besondere Maassniiliincn heziiiilicli der 
Handli;il>nii;^ di'i Wehr des Armos .Ndtre-Daine de la (larcnnr, deren /uj^ die 
Sleii^ernn;: des Kraftaufwandes bewirkt, oder durcb Vornainne einiger Ar- 
beilen zum Schutze «Icr SchilTe ^'('«.'cn dieses Ziehen. 

Es sind dies, wie mau sieht, im (ianzen höchst geringfügige Arbeiten, sie 
können jedoch oflfenbar erst in AiigriiT genommen werden, nachdem man 
sich überzeugt hat, dass nicht in den anderen Ibltungoi mangelhaftere 
Stellen bestehen, die nicht verbessert werden könnten. Ifieruber wird uns 
die Fortsetzung unserer Versuche Klarheit bringen. 

Ausser den Aufldärungen besfiglich der am Fahrwasser anzubringenden 
Verbesserungen liefern diese Versuche noch wcrthvolle Füigerzeige bezüglich 
des Kraftaufwandes, den auf der unteren Seine die verschiedenen Typen der 
SchilTe und Züge, mit Rncksirht auf ihre Zusannnensetzung und die Art 
ihrer Verbindung, je nach d(>n Wasserstandsvorbältnissen in Anspruch 
nehmen. Die Schiller werden also darin gleichfalls interessante Angaben mit 
Bezug auf Bau und Ausnützung ihres Materials finden. 

III. — VERSCHIEDENE ZUGVERSUCHE 

Zngvsrsaclie der KettenscMKIahfts-fiesdlidiaft der unteren Sflioe 

und Oise. ' 

Die ausserordeiilliciu' Sloii-erung der Zu'4kraft, welche beim Befahren der 
nianuelliaften Stellen des l'elles nnth\\eiidi<: winl und sich schon bei dem 
cin/elin'u SelalVe fiddhrir maelit. wie wiv dies l'wr flie Kiiliiie Ifoi-fcnsc und 
Pn<iHi'bol N". II) nachgewiesen haben, wird weit ausgesprochener, sobald 
es sich utn ScIiilVs/üi^e handelt. 

Dies wird sehr klar bewiesen durch die Erörterung tier Vorsuche, welche 
die « Compagnic de Touage de la hasse Seine et de l'Oise » im Jahre 1800 
vorgenommen und uns freundlichst zur Verfügung gestellt hat. 

Indon man auf diese Versuche die graphische Methode anwendet, wehAe 
wir obm anlässUch der Versuche mit Hortense und Paquebot M*. 19 mu' 
einandergesetzt haben, gelangt man zu nachstehenden Folgerungen : 

1. Der Versuch, bei welchem eine mit *2<S0 Tonnen beladene Tonne zwi- 
schen Saint-Denis und Suresncs stromaufwärts geschleppt wurde, und bei 
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wclclicin dir niitlhMc (ioschwimli^kt'it '2, ."»77 Meter per Sekunde und der 
niilllete ZuukiarUuifVmid I (SO,'» Kilojfrainin l>clruji, lelirl, dnss eine Verlies- 
seniiif; der nnickeiidureldalirlen von Asnieres und Sainl-Oiien i^eini^en 
würde, um die lietd)aclilcle Maximal-Zuj^kridl von 1 900 Kilogramm um 
50 Kilojrramm d. i. um '2.(10 IVoccnl zu vRrmindorn. 

1. Der \ ersuch, hei weic lieni i zusanimeii mit 1 'li'^i't Tonnen Itolndene 
ScIiilVe /wischen (lonllans und Itou^äval stromaufwärts ^eschh^ppl \viir(h>n, 
und bei welchem <Me iiiilUere (leschwin(h|.'keil Meter j)er Sekunde und 

der niilth'rc Zuj^krallaufwand IlTti Kilogramm hetru^i, h'hit. dass eine 
Verbesserung der Brüekendurchrahrteii von I'ecq und Maisons sowie der 
Enge beim Kilometerstein 50 genügen würde, um das beobaciilete Zugkrafl- 
nuximum von 5300 Kilometer um 600 Kilometer d. i. um 18 PtomdI zu 
Termindern. 

DiT Versucli, l>ei welchem 4 zusammen mit IHti Tonnen heladene 
Pinassen zwiselicn Hougival und Saint-Denis slnmiaufwäris gcschkypl 
wurden, und bei welchem die mittlere (leäcliwindigkeil '2,08 Meter per Se* 
künde und der mittlere Zugkraflaufwand 2710 Kilogramm betrug, lehrt, 
dass eine Verbesserung der Bruckendurchfahrten von Chaloo und iweier 
enger, seichter Stellen genügen würde, um das beobachtete Zugkraftmaximum 
von 2800 Kilometer um 300 Kilometer d. i. um 1 1 Procent zu vermindern. 

i. Der Versuch endlich, bei welchem ö zusammen mit 560 Tonnen bc- 
bidene und eine leere Pinassc zwischen Javel und Oiatou stromabwärts 
geschleppt wurde, und bei welchem die mittlere Geschwindigkeit 2 597 Meter 
per Sekunde und der mittlere Aufwand an Zugkraft 2559 Kilogramm be* 
trag, lelirt, jedoch in weniger klarer Weise, dass man durch Verbesserung 
gewisser Brückendurchrahrten und gewisser Stelleu das beobachtete Maximum 
des Kraftaufwandes von 2700 Kilogramm um iOO Kilometer d. i. um 
3 Procent vermindern könnte. 

Ausser dem oflenharen Eiidluss, den die schwierige Uel'ahrung des Bettes 
bei der Ijergl'ahrt auf die Sciiiirszügo ausübt, zeigen diese Versuche, dass, 
wie man dies erwarten konnte, dieser Einfluss auf der Thalfahrt nicht mehr 
eine so grosse Bedeutung hat. 

Da die < Compagnie du touage de la hasse Seine et de l'Oise » die weitere 
Freundlichkeit hatte, uns die Ergebnisse einiger Zugversuche mitzutheilen, 
die von ihr im Jahr 1873 auf der unteren Seine vorgenommen wurden, so 
haben wir geglaubt, dass dieselben eine nützliche Ergänzung der vorstehen- 
den Daten be/uglieli des Ziehens auf dem Flusse bilden könnten, und geben 
wir sie daher nachstehend wieder. 
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Sngvomiohe attt dem Bnrgimder Canal. 

Der Dynamometer, den wir bei unseren gegenwärtig im Zuge befindlichen 
Versnoben auf der unteren Seine verwenden » leistete uns bereits im Feber 
1875 bei Terschiedenen Schiffszugversuchen auf dem Burgunder Ganale 

Dienste. 

Da (licso Versuche eine unmittelbare Beziehung zu dem Ge|icnstainlc vor- 
liejiciulen Hcriclilcs liaixui, so liaheii wir, ;iiit:i'<iclils des lierrschendeu 
Maiij,M'ls an Miltlicilun^eii hclrclVciid das Ziehen der Schiile in liejircnzltMU 
Wasser, >i(>glaiiht, dass es nicht olinc Interesse wäre, dieselben hier in£riii> 

iieriiiii: /u lMiiii:t'ii. 

lücsi' Vcisiiclir wurden mit 5 ScIiilVcn von n;ilir/n ^Iriclu-n Dimensionen, 

jcdocli st'lir vcrscliiedciicM I.adcvcriiidlnixscn vor^t nDiiiiui.'U. 
Die « FlfUf » illiili') MfU tiiirrilr liatlc keine La(lnll^^ 
Die Hüle Port il'Appo'ujmj halte eine Laduny von 27 Tonnen. 
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Die Touc Fa)iny endlich liallc eine Ladiinj^ von löO Tonnen. 

Mit ilctn It'eren SchifTf Manjuci-ite wurden die Versuche mn- auf einer 
Strecke von 2,580 Kilometer /wischen den kilouietrischcn I^unkten (iOO Meter 
und 2,570 K. vorgenommen; dugegeu erstreckten sie sich bei jedem der 
beiden andren Sdiiffe 'aaf die pm» Ganalstreckc zwischen Lärochc und 
Tonnerre» d. i. 45 Kilometer. 

Da dasSchleppendieserSehiffe wibrend derYenuche cntwedermiltetsteiner 
Stras8(»i-IiokoiiiotiTe oder mittelst Pferden geschab ond der Dynamometer auf 
den Schiffen selbst angebracht war, so ergibt sich, dass die beobachteten Zug^ 
kräftein der Thal ausschliesslich Ton dem Fortschreiten der Schiffe im Canal 
herrühren und durch das Vorhandensein des Motors nichtbeeinflussl wurden. 

Wir fügen hinzu, dass sie auch nicht durch das Voiliandenscin der im 
J. 1854 von John Rüssel untersuchten einscelncn Welle beeinflussl werden 
konnten, da die während dieser Versuche erreichten Gescbwiodigkeiien bei 

weitem nicht an jene von mindestens 5,961 Meter* ^t»==:y'2</ x por 

Sekunde heranreichten, die mit der Tiefe von 1,60 Meter wie sie imJ. 1875 
der Burgunder-Canal besass, vereinbar ist. 

Die Erörterung der Ergehnisse dieser Versuche hat uns in den Stand ge- 
setzt, die zwischen den Kahrtgeschwindigkeiten und Zugkräften bestellenden 
Beziehungen durch die dreiCurven' der Tafel N°. 1 1 daizustellen. 

DicM Cnrren werden übrigens in selu* befriedigender Weise, innerhalb 
der Cremen der Versuche durch die nachstdienden Ausdrucke Temnschau- 
licht, je nachdem man die Reibungsoberflache oder den Querschnitt am 
IfauptSpann des untergetauchten Theiles betrachtet. 

4 MarautnU: j R = 1S%« (0,191 + Ö.O».). 

i » = BV (88,84 + 33,36»). 

In diesen Formeln bedeutet : 

R den Aufwand an Zugkraft in Kilogramm. 

2P die Reibnngsfläclie bei Ruhe, ausgedrückt in Quadratmetern des unter- 
getauchten Theiles L (/ + 2 /) ; 

wobei L die Länge des Schiffes, / die Breite am llaupIrSpann und i den 

Tiefgang bezeichnet; 

die Oberdficlie iiei Buhe, ausgedruckt in Quadratmetern des unterge- 
tauchten Theiles am llauptspann (/-(-/). 

V die Falulgeschwindigkeit per Sekunde in Metern. 

Die naciistehende Tabelle enthält die wichtigsten Daten für diese Aus- 
drücke und die interessantesten, aus denselben zu entnehmenden Angaben. 

1. Diese Currpri nrhiiicii ilic Mitte ilcr Bust lu'! ein. v elthe alle Resultate der uti!(M- nor- 
malen Verbiilliiisseii vuigcDoiniiiencn Versuche ettllialteD, und sie geheo durch die aus dem 
DoTchtehiiiU aller Venodie «ich ergabeiidtti Punkte. 
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DAS ZIBllEN DER SCHIFFE. 



BBIBICUIOIIG 



Margumtt . 
(«Ate). 

Portd'Appoigny 
(Flüle). 

Fanny. . . . 
(Tone). 



'2H 



50, 4ü 
50, i() 

:.o.5o 



Cd 



5,06 
5,0(5 



■< 



0,'i;» 



o.i: 



1X1 .IS 



S t 



1,265 



0 



6, » 



CESGHWI}IMGKnT 

BCI 

den Vprsuchoii. 
f in Metern |>er Sekunde) 



1,68 



(1,82 



0,685 



1,86 

i.545 
1.047 



2,05 
1,77 
1,543 



WEBTB 



fMrdieG«aelil 



0,244 



0.4iO 



1,474 



0,270 



0. 11)0 



1,906 



1. Die in 'I«t obigen Tab«-!!« angegebenen Werllu- von U für v t 
I. Ili'ltt>«. *<?iiifr e\|i«riinenlellon Untersuchuiii,'''ii utif^r das ScliilT« 

nur \*-li'!MT H (!.■ Ml. ,ir!i.-irrl . , nu n: nr^. H.'-i Ii- m «iir-l „'Inrli. 



M' ii r iii rStiknnde perQuadntmeter desl 

iiiaii-i Mil .-iiiRilit, «tirs rflhrt TOB d«r TmeliMciiihR 

1' ' 't \M 1 1 Ii II iiiiii 



Ans den Ziffern obiger Tabelle kann man nachatehende Folgerungen mit 
Beiug auf den Burgunder Canal liehen : 

1. Der Zugwidorstnnd liir ein und dnsselbe Scliiil nimmt viel rascher ZU 
als das Quadrat der l alirlgoscliw imli^koit. 

Die ölten anfrcfjclicnen al^'elnaisi licn Formeln lehren, dass dieser Wider- 
stand nicht vom Quadrat der (ieseli\vifidijL,d\eil, sondern von ilirtMU Cubus 
abhängt, wenigstens iimerlialh der Grenzen der aus^felidirlen Versuche. 

Dieses Ergebnis sieht rd)rigeus in Uebeivinstinunung mit den Feststellungen 
verschiedener ßeobachtcr, und insb. mit den 1775 und 1778 von einer aus 
Bossut, d'Alembert und Gondorcet beatchenden Gommiaaion der c Acaddmie 
dea aciences > vorgenommenen Versuchen über den Widerstand, den die 
Bewegung achwimmender Körper im Waaser einea Beckena findet. 

Eine ^r Folgerungen dieaer Gommiaaion geht in der That dahin, daaa für . 
einen und denaelben Schirinuner bei verschiedenen Geschwindigkeiten der 
Unterschied durch die Formel KS*V* unvollkommen dargestellt wird, und 
daaa man entweder den Goelficienten K mit dei (•oschwindigkeit wachsea 
lassen oder den Exponenten der Geschwindigkeit V erhühea muss, wenn S* 
die Fläche des untergetauchten Querschnittes bezeichnet. 

2. Für Schiffe von derselben Breite wächst bei gleichUeibendierGeschwtii- 
digkeit der Widerstand mit dem Tiefgang aehr rasch, u. zw. stärker als 
proportional au dem untergetauchten Querschnitt am Ebuptspann oder zu der 
benetzten Oberfläche. 

Betrachtet man beiapielaweise die Vorgänge bei einer Geschwindigkeit von 
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57, 32» 


59,0 v:. 


0, 1 10 


79,3S 


0,440 


35,018 


52,3 


204,0 


270,1 




(,084 


71,SS8 


87,372 


0.289 


330,S0 


1,474 


55,084 


1S5,5 


S7S,3 


715,8- 





taeknitles beim Bauptqwnn sind beilentend bAher «U jene, welclie B. Chef-iafeniear OeMaf rar Seite des 
r lledien iier. Indem dcö* Bviinmder Cenal «inen kleinen QneneliniU (tO,n bei, wlbrend die Selmslrecke, 



1 Meter per Sekonde, so wird der Widerstand perQuadratmeler der beneiden 
Oberflädie der dem Tiefgang, solange derselbe gering bleibt, nngeföhr 
proportional ist, dem Quadrat dieses Tiefganges proportional, sobald derselbe 
6inen ans^nlichen Bruchtheil der Canaltiefe darstellt. 

3. Das Verhältnis des untcrfiolauclilcn QuerscIiniUcs am llnuplspnnn 

mm Canalquerachnitt übt einen beträchtlichen fiinfluss auf den Werth 

des Widerstandes, in dem Maasse als die Gechwindigkeit sunimmt. 

Für eine Geschwindigkeit von 1 Meter per Sekonde wftchst der Widerstand 
ungefähr proportionell zur Zunahme dieses Veihfiltnisses, dagegen muss für 
eine Geschwindigkeit von nur 2 Meter der Cocfificient der Verhältnismässig- 
keit fon 1 auf 3 erhöht werden. 



Sngrersiudie auf dem Canal St. Martin. 

Die Erg('l)i)issc der VorsiicliR auf dem lliiri;undor-Canal stolion ührigons in 
l'ehercinstirnmnn^' inil ;je\visscii Ergchnisscn von Zupvrrsiiclicn, die im 
März i8()i» auf dfin (ianal Sainl-Martin vorgenonitncn winden, und deren 
Rciiullale in nachslehender Tabelle zusammengefassl erscheinen. 
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BAS ZIEHEN DER SOIIFFE. 





GESCHLEPPTE SCHIFFE. 
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Verglealil man nämlich die ZilTcrn dieser Tabelle, die einzelnen Schiffea 
und döi auf den verengten Theilen des Ganales Stinl-liurtin vorgcnonuneneD 
Yertttchen «iiisprechen (der Querschnitt dieses Ganales beirfigt 19,63 Meter 
und nähert sich jenem des Bui^nder Canalcs Ton 20,72 Motor), so findet 



man, dass für diese Schillu diu Cociüciciiten K = für Gesciiwindigkcitcn 



Ton nahe an 1 Meter per Sekunde und für ähnliche Tiefgänge wenig ver- 
schieden sind. 
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SCHMALE BALTLHG 
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Abgesehen von den Versuchen mit Colheti, deren Ergehnisse völlig in sich 
widersprechend sind, zeigen die Versuche auf dem Canal Saint-Martin gleich- 
falls die rasche Zunahme der Zugfrafl hei Zunahme des Tiefganges und des 
Verhältnisses zwischen der Oberfläche des eingetauchten Querschnittes des 



Hauptspanns und jener des Canals ( yi )' 



So ist hei den vSchiffen Jenntj, Notre-Datne und Cimr der Gocfßcient 

K = ,-J^bei den Versuchen, die auf den Canaltheilen mit breitem Ouer- 
B ir 

schnitt vorgenommen wurden, bedeulend geringer, als auf den Canaltheilen 
mit schmalem Querschnitt, obgleich die den Versuchen auf den letzteren 
entsprechenden (i(>sehwindigk<'iten di»' kl<>in.sten sind. 

Die Zugversuche auf dem Canal Sainl-Marliii erstreckten sich auch auf 
Schifl'szügc und lieferten hiebei nachstehende Ergebnisse. 
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Aus den An-iahoii dioser Talicllc insliesoiulon' licrvor : 

1. Dass, selbst wenn luaii die Summe (Irr licitn llrinjitsp.imi eingclnucliton 
l' liiclieii ;illt'r einen Zufi; bildciidL'n ScIiilVe in dem Aiisdnick für K alsNinnu r 
iiininit, dic.^i-r Coefficient donnoeli weil i^nthiscr i.st. als hei den einzelnen 
Scliiireii, was darauf hinweist, dass, wenn man nur dir /.n entwickelnde Zug- 
kraft ins Auge fasst, das Ziehen von einzelnen Schilfen billiger ist, als das 
von Zügen ; 

2. Daas mit der Zunahme dea Canalquerachnittea der Wideraland aehr 
rasch abnimmt. So geht insbesondere bei dem sechs Schifle umfassenden 

Versuche C der Widcrstands-Cuenicienl K = ^-7, der auf dem schmalen 

Querachnitt 13720 betragt, auf dem breiten Qiierachnitt auf 5351 herab. 
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SCHLUSSFOLGERUNGEN 

Wie man ans dcii AngnlxMi des vorlicjicndon BtTiclites ersieht, bietet die 
Frage iles ScIiiHszuges auT den canalisirleii Flüssen noch viel Unhekaiintes, 
besonders bezüglich des Finflusses desselben auf die Frmässigung der Trans- 
portpreise. 

Wir haben versucht, zu zeigen, dass es behufs Lösung dieses Problems 
nicht genügt, nur den Motor und «las Schill" zu berücksichtigen, sondern dass 
man sich auch mit den Finzelnheiten ilcr Wassersirasse sen)St belassen 
nnisse, indem man ihre allgemeine An|ia.ssung an eine bestinmilc SchÜf- 
fahrtsweise als gelost annimmt. 
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56 DAS ZI£li£iN DER SClilFFE. 

Die Venuche, die wir in dieser Richtung selbst begonnen, sowie jene, 
die wir gesammelt haben, Ichren, dass diese Detailverbesserungen im Stande 
sind, Steigerungen der Fahrlgosrh windigkeit, oder Vermindungen des Zug- 
kraFtaufwandes zu bewirken, die auf der unleren Seine 18 Prozent des 
Maxiinaiaufwandcs erreichen können, und dass dicsdlirn el>en liiediircb 
einen bedeutenden Einfluss auf die Frachtsätze auszuüben vermögen. 

Die Nützlichkeit dieser Versucbe, die, wie wir auf Seite 'iO dargelegt 
haben, von einem vullig anderen Stan(lj)nnkle aus unternommen wurden, 
als die (l(\s Ii. Chef-Ingenieurs de Mas, scheint uns mithin erwiesen, und wir 
würden uns freuen, wenn unsere iMittbciliing einigii lleoljachter dazu be- 
stimmen könnte, ähnliche Versuche auf anderen Flüssen vorzunehmen. 

Paris, am 1. April 

(FLiiwitaB, Leeidiffter UcbcrselMT, Falte.) 



iSOiS. — loipriinehe Lahcu, 9, rue de Fleuriu, ä Paris. 
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Ingt'niciir cn oliof des Ponts ol Chnusst'ps. h (^oinpiAgiiu 
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PA W IS 

IMPRIMERIE GfiNERALE LAHURE 

9, nUE DE FLEunus, 9 

1892 



DAS ZIEHEN DER SCHIFI E 

AUF DEN CAiNÄLEN NORD- UiND OST-FRAiNÜUElCUS 



BBItlCUTERSTATTKit : 

»ERÖME 

fog^nimir «■ di«r dw Pools et Cliran^ s CampUgne. 



Wir beabsichtigen, in uneeran Berichte die Frage des ScbifTssuges mit 
Rücksicht auf die Canäle Nord- und Ost-Frankreichs zu behandeln, sowie 
mit Rücksiclil auf die canaiisirten Flüsse dieses Gebietes« welche den 
Canülen gleichgestellt werden können. 

Wir wollen zuerst kom ii^ben, in welchen technischen Verhältnissen 
sich diese Wasserstrasäen sowie die sie befahrenden Schiirc befinden. 

Sodann wollen wir die verschiedenen bis auf den heutigen Tag angewen- 
deten Zugsysteme onirlern. 

Schliesslich wollen wir die Vor-und ^Machtheile jedes einzelnen Systemes 
besprechen. 



Die Canäle des nördlichen und östlichen Gebietes besitxen allgemem fol- 
gende Dimensionen 

Breite am Grunde 10,00 Iiis 12,00 Meter. 

Wassertiffo 2,00 — 2,20 — 

Birile di'f Schleusen 5,20 — 6,50 — 

Effektive Länge der ScUeuseu 38,5U — 40,UÜ — * 

Freie Hohe unter den Brflcken S,50 — 3,70 — 

Der regeimfissige Quorschnilt des Bettes ist an den Krümmungen gewöhn- 
lich verbreitert, um die Kreuzuug zweier beladener Schiffe zu erm^g« 
liehen. 

Dagegen ist dieser Quoiscluiitt beträchllich scliiiniler in den Tuniiols und 
Einschnitten der Zugänge, sowie an dem Durchgang durch gewisse Bau- 

1. Bei dem Sambre-Oise-Canal veiminderl sich diese Länge auf 57,90 Meter. 

1 L 
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S »AS Zl£H£r4 0£R SCUIFF£ 

« 

werke, wie i. B. Ganalbrucken, feste oder bewegliche Strauenbrückeo, 
milit&riacbe Wdiroi u. f. w. 

Die Hreitc an den sclimnlen Stellen beträgt gewöhnlich 5,50 bis 6,50 Meter 

dilti erreicht zuweilen 7 bis S Meier. 

Die Canaliifer sind unlcrlmli) des Bankets. das sich gewöhnlich etwas 

unter der AVasserlinie betindet, selten befestigt. 

Oberhalb jenes Hnnkots sind sie ;.'o\\(»bnlirli (buch SchillVobr, Slrauch- 
gcfleclU, trocken t^finauerte Stcindeckwerko üd<>r kleine Mauern fref^en das 
Unterwiildea durch das Wasser und gegen die Reibung niil leeren SclüU'ea 
gcschiit/.t. 

Die Can;il(! \\(m<I(mi last ü[)i'r;dl von einLiin Lein|)ta(l l)e>;leitot, der auf 
einer IJreite von 2,">0 bis T» Mettir mit einer Steingrnndlagu versehen ist. 

Sic erhalten meist nur die Wassermenge der Speisungs>Enlnahraen und 
das Produkt des Durchachleusens. 

Manche lassen indessen uberschfissiges Wasser durch, theilssnr Förderung 
eines Privatinteresses, wie z. B. das Treiben von Mühlen oder anderen 
gewerblichen Anlagen, theils sur Förderung der öffentlichen Wohlfahrt, wie 
z. B. die Trockenlegung einer sumpfigen Gegend, die Assanimng einer 
volkreichen Stadt, das Schöpfen des für den Bedarf einer Stadl oder der 
oberen Haltungen eines Canals nothwendigen Wassern durch hydraulischii 
MasrliiiiPii n. s. w. 

Zu normalen Zeiten ist die SchiflTalirt auf den Canälen bei Tag wie bei 
Nacht frei. 

Sio feiert gewöhnlich durcli Kl bis "0 '\',vjn im Jahre, 7U der durch die 
Verwaltung festgeselzten Zeit, um die Au.-ruluung (Irr rulerhaltungs- und 
Verbessirun jsarbeiten an den Hiiiwerkon /.u tMifiibtcrn 

Ausscnlem wird der Verkehr jeden W inter durch das Eis auf dem ganzen 
Metze oder einetn Theilc desselben t^ehennnl. 

Diese llommung dauert auf den Canalen des Ostgebietes 1 bis 5 Monate ; 
im Morden ist sie von weit kürzerer Dauer. 

Auf mehreren Canälon des Nordens gelingt es sogar während der Winter 
von mittlerer Strenge, jede Sperre zu vermeiden, indem man das Zufrieren 
der Haltungen auf einer ziemlich starken Strömung verzögert und das Eis, 
sowie es sich bildet, zerbricht. 

SCHIFFBARKErrSVERHCLTNISSC DER CAMUSIRTEN rLUCSSC 

Die canalisirlcn Flüsse, um die es sich hier handelt, sind im (irunde 
venommcn nichts Anderes als wirkliche Caiiäie, welche das Bett von ehema- 
igön, in angemessener Weise verbreiterten und gerade gerichteten Wasser« 

lüufen einnehmen. 

In üc/ul; iiulden .Normalquersehnill und die Minimaltiele der Hallungen, 
auf die bveiia und elfeklive Länge der kamuiern, sowie auf die freie Uühe 
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AUF DEN CAUALEN NORD- IWD OST-FRAnKREI€HS. S 

nuler den Brücken können diese Flusse den CanSlen des Gebietes gleich- 
gestellt werden. 

Die Schleusen sind gewöhnlich in einer Ableitung, auf dem, durch beweg- 
liche Wehren geschlossenen Abflussarme angelegt. 
Die Bräekcn bilden manchmal verengte Stellen, allein die Breite derselben 

gellt selten unter 7 bis 8 Meter herab. 

Die rfer sind gewölmlicli an der AVusscriinic befesligt und fast ilberall- 
bcsleiit an einem der l'fer ein Leinpfad mit Sicingrundlago. 

Die Hallungen haben natürlich «Ibcrschnssiges Wasser m fiiiii'en, dessen 
Volumen, anstatt wie bei den Caiifden beinahe con!=lanl /.ii bleiben, mit der 
Jahreszeit bclnicbllich wechselt. Dieses Volumen kaiuiso bedcutcud werden, 
dass es eine Unlerbreelmng der SchillTahrt herbeif'iihrl. 

Die rnterbrochungen dieser Art sind gewöhnlich /ienilieb H'lten und von 
geringer Dauer; manche Flüsse erleiden jedoch infolge von Hochwassern 
lange, zahlreiche Sperren. 

Die doreh das Eis veranrsachlen Unterbrechungen sind im Allgemeinen 
auf den Flössen weniger bauGg und Ton geringerer Dao<a>« als auf den 
Canälen. 

Die jährliehen Sperren sind auf den Flössen mehr oder weniger lang, je 
nach der Bedeutung der aufzuführenden Arbeiten. 



FORM UND GRCES8E OER SCHIFFE 

Die Schiffe, welch(> die SchilTlahrlsstrassen desGehictes befahren, bczilzen 
fast sämmllich einen flachen Grund und auf dem grösslen Theil ihrer 
Länge einen icchtwinkeligen Querschnitt; sie nntorscheiden sich gemeinig- 
lich nur durch die mehr oder minder zugespily.le Form ihrer Enden. 

Vier Fünftel dieser SchiflTe gelniren /n ein und derselben Gruppe, 
welche die ylämischeu Pinassen, die üinnunländer und die Canalkäluie 
begreift. 

Diese drei In |)i n sind so eingerichlet, dass der liauniinhalt der Schleusen 
möglichst ausgenützt werde, und wi rden durch einen Verdrüngungs- 
Coefficienlen' von ungefähr 9'J Ceiilimelern gekem)/.eichet. 

Die Scliifle dieser Gruppe besitzen gewöhnlich nachstehende Dimen- 
sionen. 

GleichmSssige Breite auf mciir als 95 Cenli- 

nietern der Gtif'ammllaoge 5,00 Heler. 

Gesammllange, ausschl. Steuerruder. . . . 3i,50 Meter bis 38,50 Meter. 
HdliainderNiUederSeitenviiiide .... 8,10 — ~ S,SO — 

Diese Schilfe sinken leer 20 bis 30 Gubikmeter tief ins Wasser und 

I. Dieter Geefliiaeitt drOckl du Verbaltn'is der effektiven Vordrlng ung der Schiffe nun 
Tehunendes deraunteiKelauehten Theile mncchriebeneo rechtwinkeligen I^rallel^ipedt eusi 
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beiordern hei «lern normalen Tiefgange von 1,80 Meier nmd 305 bis 
7^'^^^ Türmen; ihre effektive Ladung Jielrägi bei diesem Tiefgang 255 Ins 

305 Tonnen. 

Nach den Versuchen des H, Clief-higenieurs B. de Mas setzen sie in 
ruhigem, hrcitem und tiefem Wasser dem Zuge die nflchslfhcndrji. in 
runder Ziffer fiir jede verdrängte Tonne ausgcdj'üuktcu Wiederntände 
entgegen : 

« 

Bfli der Gesehwindigkeil von U,50 Meier per Sdiunde 0,550 Kilomeler. 
— 1,00 — — 1,000 — 

_ 1,50 — — 8,S00 - 

Die Melu/.ahl der lilu ii:i>i) Sehifle, weiche die Wassersimsscn des Gebielea 
befahren, iheiien sich in drei Gruppen, weldie bezw. umfassen : 

1. Champeoois (Champagner Schiffe), Flöten, Guinois und Schiffe von 
Arras; 

2. Ardenner, Maas- und St. Dizier-Sehiffe; 

3. Eisüsscr und preussisclie Schilfe. 

Grösse und Tonnengehalt dieser Schilfe schwanken innerhalb sehr weiter 
Grenzen. 

Ihr Vorsciiiehuiigs-Coc'fllcioiit beträgt liöuhslciis 95 Gubikmeter und geht 
gc\v(ihnliili Ix'deiilfiid unlcr diese /ilfer lieiab. 

Der Vordertlicil Itcsil/t lu i ninuclien Typen eine verh;illiiisni;issi^f zuge- 
spitzte Form, \Nel( lirr ein bedeutend geringerer Zugwideibläud, als bei den 
Pinasscn, entspricht. 

VER8CHIE0ENC ZUGSySTCME 

Die IUI (■«■biete für die Ileförderung der Schiffe angewendeten Sjstenie 
sind von doppelter Art : 

1. Die Verholung durch Menschen oder Zugtblere; 

2. Das Stossen oder Ziehen durch Dampfkrafit. 

Die Segel schiflTabrt. die ScbillTnlii l mit der Slröniung und mittelst Abtrift, 
mit l^iderst;mg<>n und l'ootsliaken werden nur mehr auf kurzen Strecken 
oder zulallig als Aushilfe der Verholung verwendet. 

• 

VERHOLUNG DURCH MENSCHEN 

Die lNjli/,ei-Ordnun;j;en der Cajuile und der ilmen gleicligcstulUcn Flüsse 
verl)ielen die Verlinhnig durch Menschen für i)cladene Schine. 

Die leeren Schilfe dürfen durch die SchilfsmannschaA verholt werden; 
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allein die Schiffer inaclicn von dieser Erlaubnis hei den grossen SchiiTen 
nur seilen (ichniiirh, inrnl;r(; der geringen Geschwindigkeit, welche diese 

Verlioliingsai l mit sich brinf^t. 

Die Ver\viiUiin<i (hildel im Allirefiieiiirn die Verwetuhiiiff eif,'enef W'rliuler 
fiir die einem Lükulvcrkehr dienenden, kleiiiLMi sowuhl leeren ab beladencn 
Schiffe. 

Diese Schiffe werden je nach ihrem Tonnengehall von 1 oder 2 Männern 
gelogen und legen in die R^I 1 200 bis 1 «500 Meter per Stunde 
Burflck. 

Unter solchen Umständen beträgt der Verholungsprcis oft mehr als 1 Cen- 
time per Tonnenkilometer. 

VERHOUfUG DURCH ZUGTHIERB- 

Rinder, Maullbiere und Esc! werden auf den Wasaerstrassen des Gebietes 
nur ausnahmsweise zum Schiffszuge verwendet. 

Dagegen wird dort die Verliolunir durch Pferde ganz allgemein angewendet, 
von einigen Punkten abgescln n, auf welrlicn man infolge besonderer Ter- 
Iiällnis«e /IIP DampfscIilcppsrliiiVlalirl ^ruilcn musstc. 

l)ic bcladeiien Scliille weiden gewdimlicli einzeln verholt; die Iccreu 
weriioii sehr oft paarweise liiiiler cinarulcr ziisammengekoppelt. 

Die Plcrile werden gemeinhin in hoppeln verlheilt, d. h. paarweise unter 
Führung eines Fuhrmannes vereinigt. 

Zum Zuge eines beladencn oder zweier zusammengebundener leerer 
Schiffe genügt in der Regel eine einzige Kuppel. 

Die Schiffa legen unter solchen Umständen 15 bis 30 Kilometer per Tag 
zurück, je nach dem Tiefgang und dem Zeitverlust bei den Schleusen. 

Die Zugpferde werden in 3 Gruppen getheilt. 

Die einen gehören den Schiffern und werden auf dem Schiffe unter» 
bracht. 

Andere dienen den lanQläij'njen (aux longs jnuis) Verholem und machen 
mit demselben Schiffe eine gewisse Anzahl von Tagereisen. 

Die letzten endlich sind zu dem ?om Staat, de»sen Machthabem oder 
Transporlunlemchmem eingerichteten Vorspannsdiensie bestimmt. 

AM SCHIFF UNTERGEBRACHTE PFERDE 

Es gibt verhältnisniiissig wenig Schiffer, die einen Stall an Bord haben 
und sich von ihren eigenen i'ferden verholen lassen; sie besuchen iviip»,- 
sächlich dii; Canrde des Ostens und meiden die mit obligatorischen /(u^s 
dienslen Tersdienen Wasserstrassen des Nordens. 

Die Zugweise [ist nur selten vortheilhaft, infolge der mehr oder wenige 
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DAS ZIEHEN ÜEK SCHIFFE 



langen Aufonthatte, welche die Schiffe durch die Jalircssperren, Hochwasser 
und Kis rrli'iilcn, sowie infolge der znhlreichon Liegetage, welche der 
Handel den Schißcrn für da» Ein- und Ausladen der Waaren auferlegt. 



VERHOUING OHNE VORSPANIIt SOGEN. LANGTiEGKSE VERHOUINQ 

Die langtägigcn Verholer sind zumeist Landieule, welche die T'fergrund- 
slücke an den VVasserstrasscn hewolim ii und ihre Pferde während der Zeit, 
wo sie dieselben nicht zur Keldarhcil benützen können, zum Ziehen der 
ScIiinV verwenden ; i-ir uebcn d;is Verholen auf, sobald die Zeit der Feld- 
arbeiten, (los S;iens oder Krnlens kommt. 

DieSt liilVer bleiben Widncnd die.sir Zeit .lul die lierursm;issigcn Verholer 
nnuewie^en, \>elcl>e in der Hegel nur über eine ungunügeade Anzahl von 
I'ferdeu verfiigen. 

Die Preise für die langtiitige |Verholung unterli^en daher bedeutenden 
Schwankungen, je naeh der Jahreszeit und der Lebhaftigkeit des Ver- 
kehres. 

Gewöhnlich schwanken sie zwischen 50 Cent, und i ,50 Fr. per Koppel 
und betragen im Durchschnitt 1,35 Fr. d. i. 0,005 Fr. per Tonnenkilo- 
meter für ein mit 250 Tonnen beladenes Schilf. 



VERHOLUNG MIT V0R8FANN 

Für die Verholnng mit Pferden ist ein Vorapannsdienst eingerichtet auf 
dem Scitencanal der Oisc, der canallsirten Sambre, dem Sambre-Oise- 
Canal, der Scheide, Jdcm Canal von St. Quenlin, dem Sens4e*Canal, der 
mittlere!! Scarpe und dem bei Douai gelegenen Tluiile des Deüle* 
Ganais. 

VORSPANN AUF DE« SEITENCANAL OER OISE 

Der auf ile.n Seilcncanal der Oisc eingcrichleto VorspnnnsdieuAt erstreckt 
sich von Ciiüuny bis Janville und setzt sich auf dor Oise von Janville Ms 
Gonflans^St. Uomirinc fort, mit einer (iesuuimllänge von 138 Kilometern; 
er wurde im Juhre 1875 von den Gehriulcrn Pavot cingericlitet. 

Ks gibt IT) Vorspninistntionen, welche in der Nähe der Sdilcusen sowie 
an den Kiidpiinkten dei' Strecke lieficn. 

Hie (iebriidcr l'.ivol ludieu sirli trotz der Concurrcnz der langlägigcn Ver- 
holer eine reu'elmiissi^ro Kiiiidsclial'l erworben, mittelst Verlrä^'cn, durch 
web bc di(! ScIiilVer sieli verpllii liteii, sii h gegen einen bestimmten Tarif 
ausscbiiesslieli ilircr Pierde zu bedienen. 
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IMeM Verträge haben regelmässig dne Dauer von 3 bis 5 Jabrvn ; sie legen 
den Beistellem des Vorspannes keine Frist, weder fär die Dauer der Fabrt» 
noch für die Beislcllung der Pferde auf. 

Die Preise auf dem Gananl betragen im Allgemeinen per Koppel und 
Kilometer : 

Auf der Thalfahrl 75 Cetiliinos. 

Auf der Bergfahrt 80 bis 90 Ceaüme», 

je nach dem Ticf^^ang der Schiffe. 

Diese Preise entsprechen einer Gebuhr von 0.0030 bis 0,0036 Fr. per 
Tonnenkilometer für eine Ladung von 250 Tonnen. 

Die gegenwärtig laufenden Verträge umfassen etwa xwei Drittel der den 
Canal befahrenden Schiffe*. 



VORSPANN AUF KR CANALI8IRTEN SAUBRE 

Der niiP der canalisirlcn Sambre eingericlilele Vurspannsdienst ersireckl 
sich zwischen der belgischen Grenze und Landrocics auf eine Strecke von 
;)4 Kilometern; er ^vird von der concesnonirten Gesellschaft des Sarobre- 
Qise-Canals in eigener Regie lietrieheii. 

Es gibt 12 Yorspannstationcn ; ihre durclisclmittlichc Länge beträgt daher 
4,5 Kil. 

Die l»»'hid('i)cii SrliillV hniiK licn niif (Irr rM'riif;ilirl Imm MilleUvasser nur 
eine ein/ige Koppel; bei ilociiwasser nehiiu-n nie 2, 5, und bisweilen 
4 Koppeln. 

Die im Abonnement eingehohenen Gebühren sind i'ulgendermaasscn 
geordnet : 

. f. . . . i liii- cia behdeDes Schill U.UOiii) per Tonnun-Kiloiuetor. 

j filr ein iMres Schiff. . O.SO per Kilometer. 

f 

1 r j Tk ir I. . i fui* ^ beladenes Schiff 0,0038 ptsr Toonen^Kikiiieler. 
Auf der ThaUahrt } ^ gchiff. . 0,10 per Kilometer. 

Dieser Tarif gilt aiuli ITir niclit-ahonnirlt' Schiller; nur hc/nlilcn diese 
niissri (i("n die Ausiiiliskoppeln auf der Uergt'ahrt mit 1 Fr. per Koppel und 
Kilometer. 

Die Vorspanne ;nif der Satnlire haben im Jahre ISDI verlioll : 

Auf der Bergfahrt .15 leere und 2 r>U9 beladene Schiüe mit einer Ladung 
von 570 302 Tonnen Waaren ; 

Aul der Thalfahrl 1695 leere und 6S9 beladene Schiffe mit einer Ladung 
von 164 S13 Tonnen Waaren. 

Der Auitwns der Ein- und Ausgaben der Unternehmung ei^bt für das 

1. Durch dir ScIiUnise vnn Chauny gingen i. J. 1891 5039 leere und 14140 h<fladeoe 
Schiffe mit einer Ladung von 5 ö83 013 Tonnen Waaren. 



Digitized by Google 



8 DAS ZIBHEIV DER SCHIPPE 

Jahr 1891 «•iucn l)otiäclillic!i<Mi Gcwiim iin dm hi'ladcnon, oincii nithl 
iniliiM|rul( ii(leii Vt'rlusl an den Icervn Sciiitfcu und einen Gewinn von etwa 
15 l'i üci-nl in der Kasscnhilanz. 

Es niuss übrigens Itenieikt werden, dass sich die Sambre wahrend der 
letzten Caiopagne im Allgemeinen in ausserordentlich günstigen Wasserstandti- 
verbällnissen erhallen hat. 

VORSPANN AUF DCM SAMBIIE-OISE-€ANAL 

Der auf dem Sambre-Oise-Canal eingerichtete Yorspannsdienst erslreekt 
eich von Landrecic bis Mir F^re, auf einer Strecke von 67 Kilometer. 

Er bildet eine Forlset/.ung des Vorspannsdienslcs auf der Sainhre und 
wird, wie dieser, durch die eoncessionirte« Geseilschail des Canales 

betrieben. 

Die Verlioliin;j[ wird von Landrecies bis Longcliamps auf einer Strecke 
von 7hi Kiloni. in Akkord vergeben, von Lanijchatnps bis zur Fere dagegen, 
aul einer Slreckc von ."i Kiloniclern in (%'ener Hc^'ic Ix li lrlx-n. 

Die Sellin"«' werden untMil^cIllicli verhüll, mit niicksieht auf den Zoll, den 
die Gesellscliafl kraft der Com rssions I i künde eitdiebt. 

Die Auslagen, die ihr diesbeziigiicli eiwacbhcn, betragen nach dem Durch- 
sclinillc der b-l/tcn ü Jnbre : 





VUllSI'AiNN 

n üccom. 


VOIiSI'ANiX 
IS um. 


DDaCHSCmillT. 


7iigl<o«ton eiiM» leeren Schiffes per Kilo- 
i^ugkosten eines behdenen Schiffes per 


Frantt. 

U,549 
0,0047 


tnmet. 

0,269 
0,Q0S7 


u,5ug 
0,004S 



Diese ZilVern lie/iebi n sieb auf einen durcbscbnitllicben Verkebrvoti 1082 
leeren und 2787 beladencn SchiiTen mit einer Ladung von 579525 Tonnen 
Waaren. 



8CHCLDE UNO CANAL VON ST. OUENTIN. 
QCSCHICHTE DER ORGANISIRUNQ DER VERHOLUNQ 

Der Vorspann auf der Scheide, dem Canal von Saint-Qucnlin und den 
übrigen Waaaerstrassen des Nordens gehört zu einem, vom Staate kraft einer 
Verordnung vom 19. Juni 1875 eingerichteten r^elmässigen Dienste. 

Die ersten im Gebiete vorgenommenen Versuche der Verholungs-Orga- 
nisirung fanden gegen 1840 auf dem Canale Saint-Quontin statt. 
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Zwischen Cambnii und Cliauay, auf einer Strecke von 93 Kilometern, 
wurde durch Prafektoral-Erlass Tom 25. Februar 1842 ein Yorspanndienst 
eingeführt. 

Piosor DicMsl wurde von lokalen Yerholern TCrscIjcn, wclclic zu diesem 
Bciiufe 2u den Preisen und Bedingungen eines vom Präfekten festgesetzten 
Tarifi's aniifworhcii wiirdtMi. 

Kt riiiiktiiiim h' (liircli 0 Jahre regelmässig, dann verschwand er zur Zeit 
der Uevoliihnn Vdii IStS. 

Sieben Jn lue spfi'ci" winde or lifx'r w itHlcrholles Aiism lu ii der General- 
räliic und ll;iiuli'Iskniiinni ii \oii Jcr \ crw ;dliing wiodcr riii^eirdii I . 

il;issell»e Syslciii wiiidr siiilnini von dt r Vcrwiiltiiiiji; auf die Sclieldc, die 
tauaiisirlc (>i>e und den Seilen 'anal der (>ise ausj^edflml. 

(ieni;!ss einer Ol ilnuii;4 vom I. Juni |<srt.'> wurdr-n die Taril'e allj;dulirh 
von den Ingenieuren vurberoilcl, einer zeliiilägigcii Unlersuchung in jedem 
Bezirke (arrondtssoment) unterworfen und sodaiin vom Präfekten beschlossen 
und in der zweiten Hälfte des Okiober kundgemacht. 

Die Bewerber mussten sich in der zweiten Uälfle des November anmelden. 

Die Ingenieure verfassten das Verzeichnis der angenommenen Verholer und 
Hessen sie ihre Tlialigkeit am I . Januar beginnen, nach Vornahme der Wahl 
von Obervorspannshallcrn, die mit der Ueberwachung des Dienstes betraut 
waren. 

Die anj^enommeiien Yerliolor waren verpfliclilel, sobald sie die Reibe traf, 
den Srliineni II her jedesmaliges Verlangen IMVrde boi/uslclb-n, sowobl bei 
Tag als hei Narlil: ausserdem mussten sie die SchilVe mit der durch die 
Ordnung beslnumlen (Iescb\vindifj;l<<'it /ielioii. 

Der so cingericbtele Dienst \\,\v tVir die leeicn ScliillL' l'akullaliv, liir die 
heladenen dai^M>|^reii nldii;.iloi ist b. mit Ausiiiilune dei' Damprsciiilte sowie 
ji iior SoliilTe, die sieb luindeslens fiir ein Jabr mit der Kinriclilung eines 
Priv.'il-Viirs|»a!Mies auf der j^an/.en LniiLjo dei' l.inie auswiesen. 

Wiese ntue Oj iianisalioii wardin i b \icr Jabrc in zufritdenslollcnder Weise 
lliiUij;, rief jcdocli lebbaftu und lärmende Beschwerden seitens der wegen 
sddechter AuiTührung vom Vorspanne ausgeschlossenen Fuhrleute sowie 
seitens der Lohnschifler hervor, der goschworenen Feinde eines jeden Tarifes, 
der ihren Herren das Nachrechnen ihrer Vorschüsse ermöglichte. 

Dem roaeble die Verwaltung ein Ende, indem sie vom 1. September 1860, 
entgegen dem Gutachten sämmtliclier Handelskammern des Gebietes die 
unbeschränkte Freiheit der Verholung festsetzte. 

Sie zähllc auf die Initiative der Betheiligten, um die Zugmittel so ver- 
bessern und eine fjrösserc Üegelmassiijkeit der ScbilTsfahrtenherbeizufrdircn. 

Allein die cllieben Versuebe, die in dieser Ilicblunj.' ^^emacbt wurden, sind 
fruchtlos gel)!i<!l»en, und bald sahen sich die ScbillVr der AVillkübr der Ver- 
lioler preisgegeben, welcbe diese Sacbla<;e dazu beniil/.len, um die l abrt der 
SebilVe zu l)ebiiidt.rn und von denselben, bogiinsli^t durch langdauernde 
l'eberliillungeu, unerhörte (iubiihrcn zu erpressen. 
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Nach dem Kriege tod 1870 wurde der Znstaod unleidlich, und die Tei^ 

waltung gelangte enJIich nach vielfachen Unteraucbungcn zur Erkenntnia, 
dass die iinl)L'S('lir;uiktc Freilieit der Verholung nothwciidig und unausweich- 
lich den Untergang der ikhifiTahrt auf der Linie Belgien-Paria nach aich 

eichen müsse. 

Sic richtete daher auf der Scheide, dem Canal von Saint-Quentin und ver- 
schiedenen anderen \\ asserslrasson des Nurdens einen neuen Zugdienst unter 
den Bedingungen der vorangelulirten Veroidiiung vom I!). Juni 187*) ein'. 

Der Dienst aiil der Scheide und dem Canal von Saint-Ouentin reicht von 
Conde hisChainiv, auf einer Strecke von I '2*2 Kilometern, mit Aussclihiss der 
Scheitelhallung des Kanals, wo seit ISÜS Dam|irsclilej»|»schinTahrt hestelit. 

Diese Strecke ist in lU Thciistrccken von je 1*2 bis 18 Kilometer Länge 
getheilt. 

Der Betrieb jeder "Hieilstrecke wird im Wege der öffentlichen Ynrateigerung 
an einen Unternehmer für die Dauer von 6 Jahren hintangegeb«i. 

Die 80 eingerichtete Verholung iat für alle beladenen Schiffe auf der Berg- 
und Thalfahrt obligatorisch, mit Ausnahme der mit Dampf getriebenen oder 
geschleppten Sdiiffe ; für die leeren Schiffe ist sie fokultativ. 

Die VerAvaltung hcliillt das Recht, jede andere Verhol methodc zu gestatten, 
die nicht die Pferde ab Zugmittel verwendet; ea ist jedoch bis heute kein 
derartiger Versurh gemacht worden* 

Andrerseits machen die Schiirer von der ihnen olTen stehenden Möglich- 
keit, iiu c leeren Seliiile von der Sehiffsmannschnfl verholen zu lassen, nur 
ausnahmsweise und liir kurze Strecken (iehrauch. 

Die Verh()Iung<4 nteriiclmier grrjiesscii daher, von den Dampl'schilVen ab- 
gesehen, lliatsiichlich das uiihescliriinkte Aileinrcclil für den SchiIVszug. 

niese I nlcniehmer sind gehalten, die SehilVe ohne Ver7,ögerung, mit einer 
Geschwindigkeit von 00 Kilometern per Stunde zu verholen. 

Sie sind ferner gehalten, bei der Ein- und Ausfahrt aus den Schleusen, 
Aushilfspferde in genügender Anzahl einzuspannen, um diese doppelte Ye^ 
richtung 80 viel als möglich zu beschleunigen. 

Die Yerholgebähren sind per Tonne und per Kilometer geordnet, gemüst 
den Preisen des durch die Versteigening bestimmten Tarifes. 

Die leeren Schiffe zahlen im Verhältnis ihres möglichen Tonnengehaltes 
bei einem Tiefgange von 1,80 Meter. 

Die beladenen Schiffe zahlen ausserdem eine Udbei^ebühr im Verhältnis 
ihrer wirklichen Ladung. 

1. biüser Ihcnst wurde uiclil auf ileii Seitcncaital der Uisc ausgedehnt, weil da&clbsl durch 
YeraidiiDiig vom 13. April 1875 Im Wege der «Oenllkhen Versteigerung eine ScUeppediil^ 
fahrt auf versenkter Kette coneemonirt worden wir. 
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Gegenwärtig' wei-den frirdieVerhoInn^nachslehemloGohilhn^n ctn^hohen : 



• 


iiKiti;h AiiiiT. 


Tii.vi.KAi;nT. 






rtmi-iiitTK 


cnFun 


et Mii.mrK 


WASSERSTRASSE 


KR IIL 

■m t 


MHI. 


r.KlII DIU \ 


rm ntontmi 

Dm TOJfin. 


i.i Iii iip.r.x 






— ^ 


lür 






iTir 




«iCS liu'ig- 


ilcr 


SchillV 


ih'S liiri;,-- 


der 


Schiflc 




liclioii 


wirk- 


Hill voller 




wirk- 


mit vitllci 




Toniieii- 


liclii'ii 


Uaduiig. 


Toiiiicn- 


lichen 


Ladung 




(.'•ilialtes 




gchalte«. 


Lailnng 




Francs. 


Francs. 


Flaues. 


Franc». 


Francs. 


Francs. 


Uitllere Sciwlde, von Conde bis 














VAnm (öG Kilom. ia STheil- 














slrecken zcrfniiend) .... 


0,00919 






U.O^Uti 


OpUO^ilU 


U,UU5Ü5 


Obere Scheide, von Etrun bis 






Cambrai (1*2 Kilom. eine ein- 
















0 001 ii 


0, 00240 


0,00384 


0,00096 


0,00144 


0,00240 


Qnal von Sl. Quenlin*, von 
Cambnif kif Oiauny, mit 
























Ausschluss der Sclif'llt'lli:i!- 














tuDg (74 Kilom. in b Tlieil- 
















0,00112 


0,00^205 


0,00315 


0,00115 


0,00196 


0,00511 



1. Ab TfaaUlilirt gilt hOTkAnunUeh die Biebtumc ltä]|rleo-^•rii. 



In .\n\vrii(liiiifr iiuf ein SrIiilV von '270 Tnimci), orgelicii tliose (icluihreii 
folgende Preise für die Verliulung por ki'uiiicler : 





BBRGPAttRT. 




WASSEUSTRASäE. 










Lt«r. 


Uli voller 
Ladttos. 


Leer. 


Laduitg 




Prtnet. 


Franes. 


Ftraae». 


Francs. 


Mildere Scheide, vuii Conde Iiis Etrun. . 


o.r.'ii 


i.r.T? 




0.98:) 


Obere Scheide, von Elnin bis Cambrai . 


0,389 


1,U37 


0,2ö9 


0,648 


Canal von St. QuonliD', von Cambrai bis 
Chaunaj, mit Ausschluss der Scbeilel- 


0,302 


0,850 


0,311 


0,840 


1. Als ThaUalirl gilt berküinniticii die RichtOlii; it l^iiMi-Caris. 



Die obigen Gebühren besiehen sidi aaf den Tagdienal; für den Nachtdienst 
betragen sie um ein Drittel mehr, falls derselbe nicht den Scblflern krafi 

der Polizei-Ordniiiiij zur Pflicht ^'emacht iüt. 

Der auf iiorstelienden (Irundla^jcn einj^ciiclilele Vorspann hat im .Inlirc 
IHOl in einer in jeder Hinsicht zufriedenslellünden Weise einen belrüchl- 
lichen SdiiiTs« und Waarenverkehr bedient. 
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DAS ZIEUEN HER SCHIFFE 



Insbesondere sind dureligefaliren : 

In ValeacicniiLS 'i(>ur> leere und 3Ü7U aiit 804:254 Toum-n bdad. Scüiflii:. 
In Cambrai . .1985 — — 3 494 049 — — 

In Si-fjupnlin . (»7(10 — 15947 — Tii^llO^l — — 

InCbauuy . . 5939 — 14140 — 3585U13 — — 



SENSEE-CANAL. MITTLERE SCARPE. OEULE-CANAL 



Der auf di'iu S«>nst'('-C;iii.il dn- inilllfrcii Scni-pc und dnii olM ini IIuiIl' 
dos Doiih'-Ciinalrs «"iniin ii litrtr Vcrluddioiisl riiiM lioniil iiiilci dciiscibuii 
Vrrli;dliiiss«M), wie der auf der Sciicidf und doin Ciiii:d von Suial Quciilin. 

\)w (MnL'f'linhonon Gidiiilircn l»c'!rair<Mi : 



WASSBBSTIUSSE. 



Semdd-Csinai * a. miUkraScirpe 

von Ell IUI Iiis zur Schleuse 

von Siimlircs ('27 Kiloin. auf 
2 Theilaüeckcn vorllieill). . 
Deäle4!aaal wm Searpe-Fort 

his 7\vn Qvi'n/^lnn Nu. T» 
(.") kil. riiir cm/iiji' Slrccki l. 



ItEftGFAllltT. 



•nCmin 

mm rmn*. 



Tun II Iii I- 
gehalta. 



Franca. 
Ü,UO087 



dPi- 

\M|-k- 

Ladunir. 



Franc». 



a'MI't.lttTK 

eniii IIRIL1 
ftilti« 
Pur 

Hill VllülT 



Planes. 



U,U()5.)U 



TIlALFAHIlT. 



KB lUOMra 

OMI» ' 



Ih-lltMl 

Tk>iin<-n- 



Francs. 



Ü,Ü(H)S7 



(1.0)1 1-21 



•l.-r 
« irli- 
lichvn 
Ladung. 



Francs. 



0,00235 



CmillBTT. 
GlurilRiK 

rar 

Sctiirr.' 

Hill VoIKt 

Ladiuif. 



Francs. 



0,00389 



o,n(n?f(5 o.(iii:,iii 



1. Ais Thalfalirl Kitt herfcAmnlkh dia Richtung Searpe-Sdieldo. 



\)ic^p G(d)idiriM) ('rir<-lirn lui dir Yerholung eines Schiü'cs von 270 Tonnen 
iiaclisteliende kiluiuctriäclie I^rcise : 



WASSEBSTR.^SSE. 


BERfiPAlRT. 


TIlUFADRT. 


l.eer. 


Mit vuller 
Ladung. 


LetT 


Mit \uller 
l^adung. 


Sena^e-€aiul< und niitti«re Searpe . . . 


Francs. 
0»935 

0,Sü5 


Francs. 

0.891 

1,339 


Francs. 
0,935 

0,335 


Francs. 
0,860 

0,837 


1. JUS Thalfkhrt gUt berkAmralich die Rielitung Searpe-Sciidde. 
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Der Vorspann auf dem Sens^^Canal bat i. J. i890 einen mittleren Ver- 
kehr Ton 2318 874 Waarentonnen bedient. 



PROPULSIOII «mCH DAMPF. 0UETCII8CHIFFE 

Die Wasserstrassen des Gebietes werden gewohnlich von etwa 30 Dampf- 
giiterschiflen besucht, welche einen mehr oder minder regelmüssigen Dienst 
auf folgenden Strecken versehen : 

Vüii Piiris nncli Mllc niid ViilcncitMuics; 

Von l'iiris iiiul Huin n auf der Oisi' iiacli Heims; 

Vun Paris nucli Suinl-Di/iiT und iNancy auf dur Marne. 

Gelegentlich begeben sich diese Schifle, um Waaren auf- oder abxuladen. 
auf die Zuflüsse der von ihnen bedienten Linien, sodass sich diese Linien 
thatsüchlich erstrecken : 

Im Norden bis Dünkirchen und Gondi a. d. Scheide; 
!m Nordosten bb Vouzlers und Charlerille ; 
Im Südosten bis Epinal. 

Die gej^cnwärtig im Uetriebc stehenden GülerscIiilTc sind gemeiniglich 34 
bis 58 Meter lang, 5 Meter breit und am Haupt-Querbalken 2,iO bis 2t30 
Meter hoch. Sic besitzen vorn und hinten relativ zugespitzte Formen, wo- 
durcti i\c\\ der Verdrängungs-Coefficienl gewöhnlich auf weniger als 80 Genti- 

meter ermassigl. 

Die meisten sind Siliiaubondainpfer; ihre Maschinen haben hi\ bis 0(1 
I fiMib krärte, und ihr ellektivoi lunncngehalt betifigt bei dem iieigang von 
1,,S(I Meier 100 bis t>'20 Tonm n. 

Die Zahl der wnchentlich in jeder iiichtnng abgehenden (iiilerscliiire be- 
trägt int Durcliscimilte : 

Auf der Linie Ton Lille 3 odet 4; auf der Linie von ReinM soine auf der 
von Nancy 2 oder 3. 

Die Ladung jedes Schifles auf der ganzen Strecke der von ihm befahrenen 
Linie erreicht im Allgemeinen nicht die Hälfte seines effektiven Tonnenge- 
halles. 

Die beförderten Waaren sind zumeist Spczereiwaaren , Lebensmittel, 

Wein, Oel und Industrieprodukte. 

Die durchschnittliche TonnenzifTcr dieser Waaren belief sich im Jahre 1891 
auf 41 705 auf dem Canal von Saint-Ouentin und 40850 auf dem Seitencanal 
derOise; auf den anderen Cnnälen des (lebietes war sie bedeutend niedriger. 

Die Geschwindigkeit der (IiiterschilVe beträgt ausserhalb der Seine, Marne, 
Üise und Aisiic im Maximum (> Kibtmt tor per Stunde; beim Dassiren der 
Brücken und bei der Uegeguung mit anderen SchÜlun ermüssigl sich diese 
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14 DAS imm DER SCU1FF£ 

Geschwindigkeit auf 2 Kilometer; fyr die ganze Strecke, abgesehen von den 
oben genannten Fhlssen, licträgt sie rund 5, 6 Iiis 4 Kilometer. 

Die Transportpreise per Jlniuplschiir sind verschieden Je nach der Strecke 
und Waaren^altting; gewöhnlich übersteigen sie nicht 5/5 der von deo 
Eisciibahngcsellscliaiten eingehobeneii Preise. 



ZUG DURCH DAMPF. SCHI^PPSCHIFFFAHRT 

Aul den Wnsser^trnssen desdehictes hcsleiicii 4 Dainpf^SchicppschiflTabrls- 
betriebe, u. zw. für die nachstehenden Linien : 

■ • 

Die Sriieitclliallung des Canals von Saint-Qncntin; 

Jene des Marne-RIiein-Canalcs; 

Den Tunnel von Harn, huI einer Ableituuf; der cntinlisirlen Maas; 
Die mittlere Scarpe und den Dcüie*Canal aui der Kreuzung uuJ den Zu- 
gängen von Douai. 



SCHEITELHALTUNG DES CANALS VON ST. QUENTIN 

Dio Schcitellialluni: von Sniiit-OntMitin ist '20 400 Meter lang 

uiul ht'silzl zwi'i Tiimii'ls. die l)OZ\v. hlTiO und I OOS Mclor laii^ *i!ifl. Zu 
lioiden Seilen dioM i- TiiiiikIs sliill sich eine Uoilie scIiiiiriUT, ilnrcli /woi- 
geleisi^M; Alillinlun^eu gctrcnnlcr l>urchfahiieii al>, deren Gci^animllänge 
4r)70 Melel beliiigl. 

Der Lauf des Canalä ist sehr knimmungsrcich; die ll.-dhnioäser der Kruiii- 
mungcn schwanken im Allgemeinen zwischen 300 und 500 MetiT un l gelten 
an manchen Punkten bis 475 Meier hinab. 

Die beiden Tunnels besitzen ein Bett von 6,60 Mi'ter Broilo und einen 
Leinpfad von 1 »40 Meter. 

Die unter freiem Himmel liegenden Abschnitte besitxen am Grunde eine 
Breite von 6 Meter in den Einschnitten und von 10 Meter in der Ebene. 

An den Enden sowie in der Mitte der Hallung besitzen sie Ausweichslel'en 
von 1000 bis IMIO Meter. 

Die Falirwasserliefe di s Helles l>elrägl fiberaü 2,00 Meter. 

Pie Srlil> |)|iseliinrahrlwird vom Sta;ilc in eigener He^^ie belrieben. mittelst 
7) S( Iileiipdaruplern, wovon einer ;ds Reserve dient. I>iese Dampfer sind mit 
üaislKimineln veiselien und onlwiclveln jeder un^feHilir "0 1'fei ilekTiifle. 

Der Ikirelnnosscr der Kelle lieträgt 20 bis 28 Millimeler und ihr Gewicht 
por I. Meier S Iiis |S Kiloizramm. 

Die Il iltnii:,' isi in 2 Vorsp.innstiecken \nn je 10 Kilometer geliieilt, deren 
jede von einem Sehieppdamjili r bedient \vir<i. 

Die ScbiHe vereinigen sich in den an den Linden gelegenen Ausweich- 
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stellen /.u Zügen und kreuzen in der mittleren Ausweichslolle : zurBefahrung 
der beiden Vorspannstrecken liiauclien sie regelmässig 12StUDden, sodass 
man täglich zwei Züge in jeder Hictitung abgehen lassen kann. 

Die Zuge enthalten gewöhnlich 15 bis 35 Schiffe und sind 800 bis 1 300 
Meter lang; ihr Tonnengehalt beträgt gewöhnlich in der Richtung Paris 
3 600 bis 6 000, und in der Richtung Belgien 1200 bis 2 000 Tonnen. ' 

Dank dem an der konvexen üferseile angebrachten Pfahlwerk, welches am 
WassemiTcau eine Rutschbahn senkrecht lumBöschungsfusse bildet, passiren 
die Schiffe ohne Schwierigkeit die stärksten Ki ümmungen. 

Biese Zuge befbhren in der Regel nachstehende Strecken per Sekunde : 





GEGEN PARIS. 


GEGEN BELGIEN. 




Meter. 


Meier. 




0,55 


(»..MI 




0,40 


0.55 




0,50 


0,00 



Die Dampftchlepper brennen gewögniich Briquctles der Kohlengewerk- 
schaft von Amin, ausser bei der Durchfahrt durch das grosse Tunnel, wo 
sie ausschliesslich Coke verwenden. 

Die VenUlation dieses Tunnels ist durch 9, in Abständen von 500 bis 
700 Meter angebraclitc Schächte gesichert, welche von 3 bis 4 Meter hohen 
Rauchßngen überhöht sind. 

Die Kosten erster Anlage l'ür dun Hetiieb sammt Ztigchör betrugen 
545000 Fr.; diese Summe ist heute vollständig amortisirt. 

Die Betriebskoston iictro<>:(>M 7') 0(10 Kr. juhrlich, einschliesslich Unter- 
hallung und grosse Materialaiisbt sscnMigcn. 

Die licladrnt'4i ScliilVe zahlen ciiii' Schleppgcbiihr von 0,0012.') Fr. per 
Tonncnkilomt'tcr; die leeren SdiiHc werden unentgeltlich geschleppt. 

Der Verkehr des Jahres ISOI umlasst OHTA) leere und l.'i.'j'ill helndene . 
Schilfe mit einer Ladung von 3351 831 Waarenlonnen, deren Befürderung 
auf 0,0011 Fr. per Tonnenkilometer tu stehen kam. 

Die Einnahmen beliefen sich nach Abzug der Erhebungskosten auf 
155970 Fr.; sie haben daher den Betrag der Au>lHgen um nahexu 81 000 Fr. 
äberschritten. 



WUW&RHEIN^NM.. TUNNEL VON MAimUSES 

Die Haltung von Hauvages, die den Scheitel des Marne-Rhein-Canales 
bild( t, besitzt eine lünge von 9215 Meter mit einem 4877 Meter langen 
Tunnel. 
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Die Scbleppschiillahrl auf dieser Haltung dehnt sich auf eine Strecke von 
7 300 Meter aus, welche den Tunnel und die fiinschniUe an den Zugängen 
umfasst. 

Sie wird für lU'climm^' dos Slaal( s liofricltcn und von 2 Schleppschiffen 
versohrn, die abwechselnd im Id^lrifbc sldicn. Diese Schleppschiffe haben 
18 Pferdekr.lfle nominal und sind mit Muloren-Syslem-Franc versehen. 
weMiR Jude itauchcnlwicklung bei der Burcbfahrl durch das Tunnel ver- 

hiitrii. 

Die /ii'^'t' lirslohcii (liii chschuiUlich uuä 10 bis i'iSduUci); ausnahmsweise 
sleigl iliii' /ulil Iiis iiiil 'JO. 

Ihre l"iilirt|^fscln\ iiidi^fkeil helrii}.'! clwa LKKI Kilometer J)lt Sliinde. 

Die heladenen SchilVe und die Multen /alilen eine Gelnihr von Ü,ÜU5 Fr. 
per Tonne und Kilumclei ; die leeren Schiffe sind von jeder Gcbülu: frei. 

Die Anlagekosteii betrugen nahe an 400000 Fr. 

Die Betriebskosten fär 1801 betrugen 25425 Fr., ausschliesslich Amor- 
- tisirung des Materials. 

Während dieses Zeitraumes haben die Schleppsdiiffe 4 644 beladene Schiffe 
und 30 Flotten bugsirt. die xusaromen 1 054 434 Tonnen trugen, und ausaer- 
dem 491 leere Sdiiffc. 

Der Seihstkosienpreiä der Schleppschi flTahrt per Tonnen-Kilometer bdnig 
mithin 0,005.') Fr., abgesehen vom CapilaI erster Aitlage. 

Die Einnahmen haben nach Abzug aller Einhebungskosten den Betrag von 
38090 Fr. erretcbl. 



OST CANAL. TUNNEL VON KAM 

Der auf der caiialisirleii Maas ein^ferichtelc Si iili ppschillTahrlsbclrieb um- 
fasst eine Stieckc von 9IMI Mt'leni, wovon MHi unterirdisch. 

Die aus i Scliillfii ^ehildtslen /uj^e werden mit ein»'r Normal-Gcseliwnulif;- 
keit von 0,.'»ll Melei- per Sekunde hn^'.sirl, mittelst eines Schleppdampiers 
mit einer .Maschine von 18 l*rerdckniiten nominal. 

Die Kosten erster Anlage für den ßclrieb sammt Zugehör betrugen 
58 200 Fr. 

Die Betriebskosten für 1801 beHefen sich auf 6503 Fr. 
Der Verkehr während dieser Zeit umfosst 3 003 mit 675 673 Waarentonnen 
beladene, und 571 leere Schiffe. 
Die Beförderung hat mitliin 0,0107 Fr. per Tonnenkilometer gekostet, 

mit Ausschluss der Amorlisirung des Materials. 

Die eingehobene Taxe beträgt 0,0 IT) Fr. per Tonne der l«adung, ausser» 
dem 0,2'» Fr. per Rumpf des leeren oder vollen Schilfes. 

Der Erlrag dieser Gebühr bezifferte sicli im Jahre 1801 auf Ii 402 Fr. 
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nrTTLERE SCARPE UND DEUU-CANAL 

• 

Die auf dcrKreuxoDg und den Zugängen von Douai cingerichtcle Schlepj)- 
schißTahrt umrassl drei verschiedene Unternehmungen, welche sieh be< 
liehungsweise erstrecken : 

f von der Schleuse von Sambres bis zur Schleuse t des 
Auf diu miUlare Scarpo ] Augustins » Kilometer); von <lei-Sclili'u<-(' u des 

( Augustins » bis lum Scarpe-Forl (5,2 Kiloiucter). 

Aul den DcAle-Canal, Tom6renzsleinN*'3beiDouai bisCourridres(13 Klro). 
IKe erste Theilstrecke wird von einem Conccssionar betrieben, der nur 
über einen Schleppdampfer verfugt und regelmässig für y*de von einer 

Schleuse zur andern hugsirlc Tonne 0,0i' Fr. cinlieht. 

Pie /woilc Tlieilslreckc wird im Concessionswofjc Ijclricbcn, niillolst zweier 
Schleppdaniprer, von denen einer (I*mu Shiat gcliörl; diü Maximalgebühr ist 
mit 0,0 i Fr. per Tonne für die f^an/e Strecke festgesetzt. 

Die dritte Theilstrecke besitzt einen freien Betrieb, welchem "> Schlepp- 
sehilVe mit -">;) Preidckniflen gewidmet sind. Diese bringen nach Donai /ligc 
von i bis 8 SiiiiHen njit einer niillloren (iescliwindigkeit von l/J Kilometer 
per Stunde liinanf; zu Thal fahren sie gew(»hnlicli leer. Der Zugs|»reis 
st hwnnkt zwischen 0,00 i.') und 0,00,"i).'> Fr. inlolj.e der Concurrenz, welche 
die langlagigcn Verholer der SchleppschillTahrt machen. 

Der von den SchlcppschilTvn während der letzten ßclricbsperiodc bediente 
Verkehr beiief sich auf der mittleren Scarpe auf aund 2 Millionen, auf dem 
Deälc-Ganale auf rund 600 000 Tonnen. 

DAMPF-RCMOROUMie 

Weder auf d<^n Canälen, noch auf den dio-cn CanaliMi gleiclislchcridon 
canalisirtcn Fiüssca des (icbicles besteht gegenwärtig ein Dumpf-Uemorijuage- 
Verkehr. 

Im Jahre 188*2 wurde auf dorn Soitencanal der Oise ein regelmässiger 
Schleppvcrkelir eingerichtet, niiltelsl 4 Uemorqueuren von 00 bis 70 Pferde- 
krallen, welche in der Regel Züge von 5 bis 6 bdadcnen Schiffen schleppten. 

Dieser Betrieb musste jedoeh nadi 6 Monaten eingestellt werden, iiifolge 
der namhaften Opfer, welche die ü>ncurrenz des Vorspannbetriebes der 
Gebrüder Pavot dem Unternehmer auferlegte. 

ZOG DURCH LOCOMOTIVEN 

Heute besieht auf den VVasserstrassen des Gebietes kein Zugbetrieb mit 
Locomotiven. 
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Ein solcher Betrieb funcUonirle einige Jahre auf dem Canal von NeufM, 
dem Aire< und dem Deüle-Ganal, auf einer Strecke fon 77 Kilometer mit 
einor einzigen Schleuse. 

Der Schienenweg war auf einer ftreite Ton 3 Metern und auf einer Dicke 
von 0*30 Meter bescliottort/ Die per I. Meter 15 Kilogramm schwenm 
Sciiiencn w:ircn in Abständen von je 1 Meter auf 1,70 Meter lange hölserne 
Querscliwellcn goln^l. 

Die im lielricb sichcnden Maschinen waren Tcndcr-Locomotivai mit 4 ge- 
koppelten IMdom : sie wogen \o(\o. looi- j j . bchiden 1 i Tonnen. 

Der Zug faiul mir ;iut' der Uerglahrt stall; jeder bugsirle Zug enthielt im 
Allgenieinon '1 (»loi SchilTc mit voller Ladung; die Fahrtgeschwindigkeit 
betrug 1 500 Meter per Stunde. 

Dieser Hetrieh hatte /.u Concurrenten einerseits die hnigtägige Verholung, 
andrerseits die kettonselileppsehifITahrl aul dem Deüle-Canal. 

Die Zugiirciite betrugen 1885 per Tonnen-Kilometer für die ganze Strecke 
0,0034 Fr , auf der mitderKetteilachiflfahrt TeraehenenTheibtrecke gingen 
sie bis auf 0,0027 Fr. herab. 

Diese Preise waren ohne Zweifel unzureichend, denn die Gesellsehaft für 
Dampfvcrholung mus»te in Liquidation treten und ?om 1. 'Februar 1886 ab 
jeden Verkehr einalellen. 

SmEM BOUOUIC 

Noch andere Systeme der Anwendung der Dampfkralt zur Fortbewegung 
der Schille wurden zu verschiedenen Zeilen versucht, insh. das System 
Hou(|uie, welches (];is Ziel vei folgle, die KetienschittTalirl dem Verkehre mit 
cin/elr>en SehilVen an/.upassen. 

Der Mutur bestand wesentlich aus einem, durcii ein Lokomobil getriebenen 
Dade mit Eindrucken. 

Dieser Apparat war am Vorderlheil des SehifTes auf einem Quergeslell 
angebracht imd so eingerichtet, dass er uiillelsl eines Krahnes leicht ent- 
fernt werden konnte. 

Ein eigener Mechanismus ermöglichte die Kreuzung zwischen den zu Berg 
fahrenden und den auf derselben Kette zu Thal fahrenden Schiffen. 

Das System Bouqui^ wurde 1861 auf dem Canal von Saint^Denis, der 
Oise und dem Canal von Saint-Quentin in Anwesenheit einer amtlichen, 
aus französischen und belgischen Ingenieuren bestehenden Commiasion 
Tcrsucht. 

Der Bericht dieser Comroission fiel gunstig aus, und eine Verordnung vom 
/)!. Juli ISO.*) bewilligte die Anwendung des Systemes, auf Risiko und Ge- 
fahr des Erflnders, auf der Strecke Belgien-Paris, zwiachen Gonde und Con- 
flanS'Sainle-llonorine. 

Diese Bewilligung ist jeduch auf dem Papiere geblieben, da U. Douquie die 
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zur Verwii'kUchiing seiner Pläne nothwendigen Capilulien nicht aulbringcn 
konnte* 

TAOZUG 

Das Problem dos Zuges einAchier Schiffe wurde seither mittelst eines, 
durch einen festen Motor fjetriebenen Taues ohne Ende gehlst. 

Die beiden TauUnien laufen, die eine zur Heehten. die andere zur Linken 
der Wasserstrasse, auf HuHen, die von ausserhalb der Leinpfade aiifgeslellteu 

Gerüsten {getragen werden. 

Die ScInlVe wt'rden an der einen oder anderen Taiilinic befestigt, je nach 
ihrer Fahrtrichtung; das Tau bc'wiriil mithin gleichzeitig den Zug stromauf- 
und abwärts. 

Dieses in der Theorie sehr einfaciie System hol bei der Anwendung sehr 
bcdeutt Ilde Schwierigkeilen. 

Es gab von 1870 bis 1888 Äulass zu verschiedenen Versuchen, welche nur 
dam führten, diese Schwierigiieitcn ans Tageslicht zu bringen, ohne sie in 
befriedigender Weise zu losen. 

Im Oktober 18^8 gelang es jedoch dem Chef-Ingenieur H. Maurice L^vy, 
Finessen von 350 Tonnen zu bugsircn und sie über die plötzliche Biegung, 
wekhe den Saint-Maur^ mit dem Saint-Maurice4]lanal verbindet, zu bringen, 
ohne Entgleisung des Taues. 

Es wurde sodann ein Tnu/ug-Detrieb auf der ganzen Strecke dieser beiden 
Canäle eingerichtet, welche ungefähr 5 Kilometer misst und wo sich beinahe 
alle Schwierigkeiten, denen man in der Praxis begegnen kann, beisammen 
finden. 

DirsfT Fk'lrieb wurde im N'oveniher ISN!) (Vir die SchilTfahrl eröffnet und 
hat (lim Ii 2 Jahre tiiiflieh von Miltug bis 0 l hr Abends functionirt. 

Während dieser <j:inzcn Zeil Hess der (.iang der Vorrichtungen vom teoh- 
nisclien Standpunkte nichls zn wünschen übrig und der Zug der Sehill'e 
ging in regelmässiger Weise, ohne Zwischenfall oder criislliciie Schäden von 
Stallen. 

H. Maurice hkirj hat übrigens die gesammelte Erfahrung benutzt, um 
verschiedene Theile seines Systemes zu vereinfachen und zu verbessern. 
Insbesondere hat er die Art der Befestigung der Schiffe am Taue verbessert, 
sodass heute ein Schiffer bei einiger Geschicklichkeit ganz allein eine Pinasae 
von 300 Tonnen fuhren und unterw^ alle Verrichtungen, welche der Zug 
dieser Pinasse mit sich bringt, vornehmen kann, ohne ans Land steigen zu 
müssen. 

Das TaUfSystcm der CanaleSainl-Maur undSainl-Mauricc ist in einem, dem 
Congress von Manchester vorgelegten interessanten Berichte in seinen Ein- 
zchiheiten dargestellt. H. Maurice Levy gibt einen detaillirlen Ueberschlag 
der Einrichtung und des lietriebes dieses Systemes auf einer dem Marne- 
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lUu'in-Cnnal inil sciiuii ciclich Wintlim^M'ii lilmlirlicii \Va>s<M-slns<c, 
unlor der Aiiiiiilimi' eines j;ilirli( lii'ii Vei keines von Millionen Tonnen. 

Das Tau Itestelil aus Slalildr.ililen, unti \vi<'gl perl. Meier 3,ü5 Kilogramm; 
es seUl dem Reissen einen Widerstand von mdir als 50 Tonnen entgegen 
und erfährt auf jeder der beiden Linien eine fortwährende Spannung von 
5 Tonnen. 

Die laufenden Stutzen beGnden sich in Absländen von 70 bis 80 Meter; 
die Winkelrollen sind nach Erfordernis des Laufes yerlheilt. 

Die fesicn Maschinen sind 24 Kilometer von einander cnirernl; sie treiben 
jode zwei, einer Canalstrecke Yon 12 Kilonielern entsprechende Umfange und 

haben 00 Pfcidekräfto. 

Die Kosten der ersten Anlaj^e heiraten fiir eine Abliicilung von 24 Kilo- 
melern idSdOd I r.. d. i. I!) rtOO I r. per Kilon« Icr. 

hie jäinlirlien Üeli ieliskoslen liir lä-ilieli |-2s|iimliL;en (Iniii^ werden auf 
'Hidll l-r. per Kilometer gcscliätzt, einscldieü^iicli Vcmiiüun(j und Auioiii- 
sirun^ des Materials. 

I nler dirs( II Vr: liidliiisscu beUaj^l der Treis des Seil/uges 0,0025 Fr. per 
Tonnen-Kilometer. 

Naeli H. Manriee Lovy winde dieser i'reis sich mit d« in jidirlielien Tonnen- 
umsal/ fulgenderniauscn andern : 
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VERGL£JCHENOE PRUEFUNG DER VERSCHIEDENEN ZUGMETHOOEN. 
VERHOLUNG DURCH MENSCHEN. 

Die Verliolunjf durcli Menschen ist für die nul' den (];ni;ilen und canalisirlen 
Flüssen des Gebietes verkeiirenden SciufTe mit grossem Tonnengchalthei- 
neswegs yortheilhaft, selbst wenn die Schiflc leer sind. 

Der Tagelohn für eine Pinasse und den sie führenden Schiffer kann näm- 
lieh nicht mit weniger als 8 oder 0 Francs per Tag nngenomnicn werden. 

Und die Gesdiwindigkeit dieser von 2 Menschen Tcrholten Pinasse erreicht 
lange nicht die Hälfte jener Geschwindigkeit, die man mit einer Koppel 
Pferde erreichen kann. 
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Unter solchen Umständen ist die Verholung durch Menschea für die Sehif» 
fer nothwendigcr Weise kostspieliger, als die durch ZugUuere, selbst wenn 
der Toglobn der Verholer sehr niedrig ist. 



. . VCRHOLUNG DURCH PFERDE 

Die Verwendung auf dem ScIiitlV untergebrachter Pferde ist im Allgemei- 
nen, von Ausnahmsverlialtnisscn aligesehen, nicht sehr wohlfeil, infolge der 
zahlreichen Aufenthalte, zu welchen die Schüfe auf den Wasserslrasseü des 
Gebietes genöthigl sind. 

Es kommt io der Tiint seilen vor, dass eine Pinasse im Durschniltc mehr 
als 2 Tage von dreien labrt; die meisten stehen mindeslens STage per 
Woche still. 

Die langtagige Verbolung besitit schwere Nachtheile für Sehiffbhrt ond 
Handel. 

Die äusserst grosse Veriinderlichkeit der Zugspreise mscht es den Schif- 
fern unmoKlich, den Betrag der Auslsgen, die sie sn machen haben werd«i, 
im Voraus xn berechnen, so dass sich die Kracht gewöhnlich auf einem au 
hohen Satze erhält. Sie zwingt dieselben, sich auf den verschiedenen Ankop- 
pelun^-Stationen aufzuhalten, um die Forderungen der Fuhrleute zu behan- 
deln, womit kostbare Zeit verloren geht. Sie gibt endlich zu zahlreichen 
Streitigkeiten zwischen den SchilfgeigenUiümera und ihren Lohnschilfem 
Anlass. 

Andrerseits bringt die ungenügende An/n hl der zur Zeit der Feldarbeiten, 
des Säensund Krntcns, lilr die Verholung bestimmten Pferde in Allgemeinen 
eine beträchtliche Slei^,'erung iler Zugspreii^e hervor und veranlasst langan^ 
dauernde l eberlüllungen auf den besuchtesten Can;den. 

Die Einrichtung privater Vorsiiännc, wie jene der Gebrüder Pavot, hilft 
Aiuea Vebelsländen bis zu einem gewissen Grade ab und ermöglicht eine 
Ermässigung des Verholungspreises nach Maassgabe der an den Unterhalt»^ 
kosten der Pferde und Fuhrleute gemachten Ersparnissen*. 

. Allein die Schiffer verlieren gewöhnlich bei jedem Vorspann einige Stun- 
den, bevor sie Pferde bekommen. So brauchen sie mindestens 3 Tage, um 
die 34 Kilometer und 4 Schleusendes Seitencanales der Oise zurückzulegen, 
während sie die 41 Kilometer der Theilstreckc St-Quentin-Ghauny leidit 
in 1 1/2 Tagen zurficklegen, obwohl diese Theilstrecke 12 Schleusen ent^ 
hält. 

Die auf den Canfden des Nordens kraft der Verordnung vom 19. Juni 1875 
einfrerichteten Pferde/u-rshetriebe funclioniren dai;egen in Bezug auf die 
ScUaelligkeitüerSchiflIahrt in höchst zufriedenstellender Weise* und tragen 

1. Die Yerfaolcr zatiien lu den Herbergen der Oise- und Ai$ne-Thäler gewöhnlich 13»50 
bis 14 Vr. per Tag und Koppd. 
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in lioheni Grade zur Steigerung der VerkehrsauffUÜUDsiabigkeil dieser Was- 

acrslrassen b<»i. 

Sie sind ft rncr untfir sonst gleichen Umstünden weil weniger kostspielig 
als die laugtägige Yerholuug und selbst als die Vor8[>ünne der Herren Pavot. 

Ihre EinrichtuDg beeinträchtigt allerdings die Freiheit der Terholuog; 
allein diese Beeintrtehtigung iet durch eine hdbere Noihwendigkeit gerecht» 
fertigt, Mbald es sich um so bedeutende Transportwege handelt, wie die ' 
Scheide und der Canal St^entin. 

Bei dm Canälen mit geringerem Veriiebr dürfte es mdglidi sein, die hle- 
reaaea der Schiffbhrt mit jenen der Uferbefölkenmg lu ?era5hnen, indem 
man die Verholung mittelst Pferden auf ihnlicher Grundlage einrichtet, wie 
nach dem Reglement vom 1 Juni 1 855, welchea xwiacben GondA a. Scheide 
und Cooflana S^Uonorine bia 1860 galt. 

PROPULSION UNO ZUG DURCH OMIPF 

Der Bau der Dampfgüterschille ist gewöhnlich für die Fahrt mit grosser 
Geschwindigkeit auf den Kliissen und canalisirten Strömen eingerichlel. 

Aul" den Cauiileii durirn sie nur mit verminderter Gesciiwindigkeit fahren, 
um die Erhaltung der Ufer zu sichern und jeden Unglücksfall bei dem Zusam- 
mentreffen mit anderen Schiffen zu terhäten. 

Infolge dieser Baachrinkung kdonen aie mit Vortheil nur sum Tranaport 
werlhvoUer Waaren verwendet werden, welche die Beiaatung mit emer vcr^ 
hältniaamteig hohen Fracht ohne Nachtheil vertragen. 

Wir ghiuben übrigena, dm eigene für die Schifffahrt auf den CanSlen «in- 
gerichte Güteracfaiffe mit weniger zugeapitBler Form und bedeutend sdiwä- 
cheren Maschinen Kohle und andere ähnliche Waaren auf denselben zu billi- 
gen Preiaen befördern könnten, jedoch nur unter der ausdrücklichen Bedin- 
gung, daia man auf jeder Fahrt nur wenige Tage durch daa Auf-und Abkdoi 
verliert. 

Die KeltcnschinTaht l leistet werthvülle Dienste an den schmalen StelIeD, 
wo die Schifflalirt ausserordentlichen Schwierigkeiten begegnet. 

Sie gcwidirl an diesen Punkten der Schifflalirt grosse Vorthoile und befreit 
sie von grossen Lasten, indem sie gleichzeitig einen regelmässigen, genügend 
raschen Ve» kehr Kichert. 

Der Schli'ppschiflTalirLsbetrieb auf den mittleren Scarpe hat für diesen 
Fluss die Grenze der Verkehrsaufnahmsfuliigkeil, die man bereits erreicht 
glaubte« bedeutend hinausgerückt. 

Jener auf dem Canal von St.-Quentin liefert in jeder Beziehung hodunte- 
reaaante Ergcbniaae, Er bedient mit tadelkwer Regelmäaaigkeit einen nor- 
malen Verkehr von mehrala 20 000 Schiffen und beinahe 3S00 000 Waaren- 
Toonen ; er geatattet, im NothJalle tigUcb 60 Schiffe nach beiden Riehtungen 
verkehren an haaen, mit einer mittleren Geachwindigkeit vom etwa 1700 
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Meter per Stunde, und dies in einer Haltung, wo sich gewissermaasscn alle 
Schwierigkeiten aufgehäuit ünden, welche die SchiilTalirt auf einem Caaal 
antrefl'en kann. 

Abgesehen jedoch von diesen besonderen Stellen kann die Ketlenschifffahrt 
nur auf den besuchtesten Canälen des Gebietes und nor auf einer gewisser 
Anzahl sehr langer Haltungen mit VcKrtlMil Mtgtwtndet W8td«i. 

£• bedarf nimlieh einet riemltcb bedeutenden Verkehres, um bei Gebüh- 
ren, die etwas niedriger sind, alt die des Pferdesuges, einen Kettenschif- 
fahrtBi)etrieb entsprechend einträglich sn machen. 

Und die Baitungen müssen siemlich lang sein, damit die Zuge die Zeit, die 
ale wa denSddeosen verlieren, unterwegs einbringen können. . 

Nun nimmt beispielsweise das Durschleusen eines Zuges von 4 Schiffen 
nicht weniger als 2 Stunden in Anspruch, wahrend ein einzelnes Schiff eine 
Schleuse in der Regel inhöchsleus 30 Minuten passirt. 

Die Polizei-Ordnungen schreiben nämlich vor, dasselbe Durschschleusen 
so viel als möglich zum Durchlass zweier, in enlgegengesetzter Richtung 
fahrender Schiflo zu benützen, und diese Vorschrift wird auf den stark 
befahrenen Canälen streng befolgt, um die Speisungsinittel der Haltungen zu 
schonen und das Durclischleuscn der Schiffe zu boschleunigen. 

Ein Zug von 4 SciiilTen verliert mithin an jeder Schleuse 1 1/2 Stunden, 

Die Erfahrung lehrt übrigens, dass die mittlere Geschwindigkeit eines 
solchen Zuges auf einem Canai mit lebhaften Verkehr nicht mehr als 3 600 
Kilometer per Stunde betragen kann, währcod ein Toa PiiNrden gezogenes 
Schiff in der Regel 3 Kilometer por Stunde suräcklegt. 

Unter solchen Umständen müsste ein Zug 6 750 Kilometer »irficklegen, um 
1 i/2 Stunden einzubringen*. 

Die Kettenschiffbhrt in Zügen zu 4 Schiffen künnto daher vom Standpunkt 
der Geschwindigkeit nur auf einer Reihe von mindestens je 6750 Kilometer 
langen Haltungen, oder auf einer einzigen 13500 Kilometer langen Haltung 
ohne Nachtheil angewendet werden. 

Für Züge von 5 Schiffen betragen die entsprechenden Längen 4500 reap. 
9 Kilometer. 

Nun ergibt eine Prüfung der Grundrisse und Querschnitte der Canäle des 
Gebietes, dass nur wenig Haltungen hinreichend lang sind, um die Vereini- 
gung von 4 oder auch nur 3 Schilfen zu einem Zuge zuzulassen. 

Züge von 2 Schiffen könnte man jc(hicli in der Regel nicht verwenden, 
ohne die einzuhebenden (iei>uliren übermässig zu sleigem. 

Die Kettenschi fITahrt kann mithin im Allgemeinen keine praktische Lösung 
des Problemes der Anwendung der Dampfkiaft auf das Ziehen der Schiffe für 
die Waaserstrassen des Gabietea abgeben. 

Umsomehr muss dies von der Remorquage und dem Ziehen durch Locomo- 
tiven gelten : diese beiden Systeme bringen nämlich ebenfalls die Yereini- 
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gung (1er SrliiflV Zii^M'n mit sich und sind gewdiiiilicli l)edeutend kost<jue- 
liger, als du- K< lti'iisrliinV:ilirt, /um Mindest«»!!, was ilie (!analc helnfft. 

Es priilirij^t das System Huiiquit! und jenes des 11. Maurice Levy, welche 
beide das Ziehen einzeiiier Schiffe zulassen. # 

Das erstere ist nicht in genügendem Msssse versacht worden, um eine 
Würdigung in voller Kenntnis der Sachtsge zuzulassen. 

Es unterliegt gewissen sehr missliehen Uebelstinden, so insb. das Zusam- 
mentreffen flnssauf-und abwärts fahrender Schiffe auf ein und derselbea 
Kette, die nothwendige Anwesenheit eines Maschinisten oder^indestens eines 
Heizers an Dord jedes Schiffes, die Yeilhcilung der Triehkraft unter eine 
grosse An7.ahl kleiner beweglicher Masrliition, die mehr oder minder mangel- 
hafle Anbringung dieser Maschinen auf dem Verdeck der bereits stark belas- 
teten Maschinen, u. s. w. 

DasSyslerii des II. Maurice Levy da^regen hat heule die Probe einer zwei- 
jrdMi;,'Cii Ki fnhi uii^' he>tanden; es erlorderl unter son.4 gh-ichcn IJni-fandcn 
mir eine kleine Au/.ahl fesler Maschinen, die unter den günsUgslen Bedin- 
gungen aurgcsiclll werden k<»nneti, 

Kieses System td)erl.ldl die Schill'e nicht und verlangt von ihnen keinen 
ausseroidenllichen Kraftaurwand ; es scheint endlich bedeutend billiger /u 
sein, als das System Ikjuquie und selbst als jedes andere KütlenscliiilTahrls* 
sjstero, ahsgeschcn ?on gewissen durdi bmodere Umstände begründeten- 
Ausoahmen. 

Die Tauerei scheint uns daher das in jeder Beziehung vortheilhafteste Zug- 
System fär dieCunftle und die ihnen gleichstehenden canalisirten Flösse zu 
bilden, wenn dieselben einen hinreichend stariten Verkehr haben, um dieses 
Ssytem billiger zu machen, als die Verholung durch Pferde. 

Nach U. Maurice Levy wäre der Tauzug von einem durscbnittlichen Ver- 
kehre von 900 000 Tonnen angefangen vortiieiihafl. 

Wirglaubeu, dass die entsprechend organisirlc Verholung durch Pferde 
bis etwa zu 1 ridtlllOO Tonnen den Kampf anfnchmen könnte, dass sie jedoch 
bei einer giösseren Tonnen/iffer milerliegon miissle. 

Die von II. Maui it o \a'\ angegeben S' Ihslko^ten wurden nämlich unter 
der Afuiahme eines taglichen iMeiistes von l"2 Stunden berechnet. 

Nun kami aber grundsätzlich die SchidTahrl aiil" den Cnnälen bei Tag wie 
bei Nacht frei stattfinden, und in der l liat talircn liic Schille. einen grosscu 
Tlieil des Jahres hiridurch olt 17 bis IS Stunden von 24. 

Die Zugapparate müssten daher unserer Ansicht nach mindestens 18 Stun- 
den täglich tliätig sein, was ein grösseres Personal erfordern und in einem 
gewissen Grade die Betriebskosten erhöhen wurde. 

Andrerseits glauben wir, dass, wenn einmal der Seilzug auf einem Ganal ein- 
gerichtet ist, er daselbst für alle Schiffe ohne Unterschied obligatorisch ge- 
macht werden soll, abgesehen von den Dampfgöterschiffen. 

Denn das allgemeine Interesse erheischt, dass auf jeder Haltung mit Aus- 
schluss aller anderen Zugsysteme jenes System angewendet werde, welches 
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den Icchnisdien Yerhältnisaen und dem Verkehr dieser Haltung am besten 
entspricht. 

Diese llassregcl scheint uns die nothwendige Folge «Icr Opfer, welche der 
Staatschatz gebracht iiat, um die Wasser fit rassen des Gebietes einheitlich zu 
gestalten und die Hindernisse aller Art, die sich der Regelmässiglicit, Schnel- 
ligkeit und Billigkeit der Wassertransporte entgegenstellten, zu beseitigen. 

Die Canfilc und canalisii len Flüsse sind kinislüche Strassen, die auf Kos- 
ion dos ganzen Landes im (»IVontliclicn Interesse gebaut wurden : der Staat 
hat das Ueclit und PIliclit, nio^^liclist grossen Nutzen aus denselben zu zie- 
hen, indem er sie zum Besten der Interessen von Handel und hidustrie 
helreibt. 

Compicgoe, am Uh Mai l^^i. 

{ftAKutm, bceidigler Uei>ci>«U«r, Paris.) 
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liEKlCUTSRSTATTEa : 

LA8IIOI.LE8 

Dincinn' il« I« Gonrogw* ToiMge i» la HiMa-StiM^ I Pub. 

Das Studium der in Fiankioieh der ScIiillTahrt zur Voifügung stehenden 
Zugniillel bildet eine der inleressjuileslen l'"r;i^^;n der Wassertransport- 
Industrie und gil)t Anlass i\\ wielitigen tjtliiiisohen und stnlistisclien Erörte- 
rungen, welche jedoch in unserem kur/gelassten iterichle nichl IMaU 
fmden. 

Diese Specialfragcn bilden übrigens den Gegenstand vun Berichten liervor- 
ragcnder Ingenielire und von hochinteressanten jährlichen Veröffentlichungen 
seitens der Verwalluog der öffentlichen Bauten. . 

Wir wolleo uns daher darauf beschränken, die Bedingungen zusammen- 
zuEissen, unter welchen gegenwärtig die Scliiffsbewegiing auf einigen 
unserer Wasserstrassen Geschieht. 

Ifan könnte ghinben, dass die {troese Entwicklung, welche seit einigoi 
Jahren grosse, im Besitze zahlreicher Dampf-Laslschifre befindliche Trans- 
porlgesellschailen genommen haben, die Lebhalligkeit des Verkelnvs ver- 
holter, louirler oder remor(|uir!er Schiffe becinträchtigl; dem ist jedoch 
nicht so, und man kann die durch Schiffe mit eigenem Motor transportirte 
Tonnenzahl g. radezu als eine vcrnaclilässigbarc Grösse bezeichnen. So haben 
im Jahre I8!t0 die Danipllnstschiffe, obgleich sie etwa ein Drillheil der 
Wasserstrassen besuchten, nurüOüUOÜ Tonnen, mithin etwa 2 1/2 Proieiit 
der in dem genannten Jahr ausgewiesenen gesauunten Frachtenmengo ver- 
laden, un I es i>t nicht anzunehmen, dass sich dieses Verhältnis im Jaiuc 
1891 wesentlich geändert habe. 

Beinahe die Gesammtlieil aller der Wasserstrasse anvertrauten Waaren ist 
mithm durch Schiffe befördert worden, welche über keine Triebkraft ver- 
fugen. 

Es sind allerdings einige Versuche gemacht worden, den isolirtm 
Schiffen eigene Fortbew^ungsmiltel zu verleihen; diese Versuche sind 
jedoch bisher fruchtlos geblicbeu, und es ist keine Avasicht vorhanden, 
dass in kurzer Zeit eine praktische Lösung des Problemes gefunden 
werde. 
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Wir wissen, dass diese Studien fortgesetxt werden, und dass deii die 
Erfindungsgabe eineä jungen, höchst vndieastvoileii Ingenieurs mit der 
Sufliic nach einer neuen Zugmethode speeieli für die Schiflfabrt des Nordens 
beaehiftigt, wdche den SchilTem nahem vollständige Actionsfreiheit 
gewähren soll. 

Seibat unter solch neuen Yerhältnissen muaate jedoch nach unserer 
Ansicht das Sduffnoch immer den Stützpunct für seine Bewegung an einem 

festen Organe auf dem Ufer oder längs des Ufers suchen. 

Der Schiflcr ist mithin auf ein oder mehrere rnternehmer der Remor^ 
quage, Touagc oder Verhol ung angewiesen, behufs Ausführung des von ihm 
übernommenen Transportes und meist sogar auch behuls Bewegung seines 

leeren Schill'es. 

Ks gibt indessen zwei Kategorien von Schilfern, welche dieser Nothigung 
entgehen : die einen, die Hesit/,cr grosser ScIiilVe. hahen einen zur Untcr- 
hringung von 2 Pferden hinieichenden Stall an Bord und verschaffen sich 
so einen billigen Zug; diese Schilfer besuchen meist den Osten Kratik- 
reich's. 

Die anderen, welche Eigenthfimer aog. « Benichoiis » d. i. kleiner, 
gleich&na mit einem Stalle yersehener Schiffe sind» beehren die Ganäle des 
Gentrmns und begnügen sich mit der THehkraft eines Esels, zu deaaeo 
Dnterstflizung häufig sie selbst, und im Nothfalle auch Frau und Kinder mit 
Hand anlegen. 

Man darf aich übrigena billig darüber verwundon, dass auf allen 
Ganälen, die das Centrum Frankreichs mit der Seine und Saöne in Verbin- 
dung setzen, das Schifl'ziehen durch Menschen noch sehr gebräuchlich ist 
und daia man auf diesen stark besuchten Strassen nicht dieses hillige, aber 
äusserst primitive Verfahren durch ein anderes Zugsystem ersetzt hat. 

Wir wollen nunmehr, wie erwähnt, die auf den Zug der Schilfe heziiglichon 
Verhältnisse einiger unserer iiaupt« Wassersirassen einer raschen Prüfung 
unterziehen. 

I. — NSROLICHE ROUTE 

Von Paris (Conllans-Saint-Honorine) an die belgische (iren/c, über Far- 
gnieres gegen Möns und über Conde gegen Tournai nach Antwerpen. 

il. Auf der Oise und dem Seitencanal derselben wird daa Ziehen mittelst 
Pferden durch eine eigene Cnternehniung der Gebräder Pavot bewerk- 
stelligt. 

Die Veriiolung geschieht durch Vorspann und die Einhebung . per 
c Koppel > d. i. ein Paar Pferde. 

Die zur Bewegung eines heladencn Schiffes nnlhige Anzahl von Pferden 
schwankt bei der Bergfahrt auf dem Flusse zwischen 2 und 4 Koppelut je 
nadi den Wassenreiliältnissen. 
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Flir die Tlialfnhrt, sowie auf dmi («male für Berg- und Tlialfahrt gcm'ifjt 
in der Uogol < iiu' Koppel sowol für heladcne wie für leere Schilfe, und aiil 
dem Canal genügt häufig eine einzige Koppel zur Bewegung zweier leerer 
Schiffe. 

Die durch die Vonptnnpferde enielten Geschirindigkeiten betragen im 
f DorehBchnitt für beladene Schilfe : 



AttfderOi«e i Bcrgraiirt : r> Kikmetar per Sluade. 

* * * ■ f Thalfalirt : i,:>00 — 

Die Züggebfihren für diese Strecicen gründen sich auf die folgendoi 
Sfttae: 

AufderOiM ^ Bcr^rnhrt : 0,70 n<. per Küoaieter u. Koppel. 

' ' ' ( Thalfahrl: 0,05 — 

AnfdemGual. . . 1 Sf'"?^^; = J'?? - 
( Thalfahrl : 0,75 — 

Dies macht fiir ein Schiff mit einer Ladung Ton 280 000 Kilometer. 
Auf der Oiar : Strecke 104 Kilonuler. 



Bergfahrt . 



mit 8 Koppel 0,005 Fr. per Tonne u. Kilomeler. 
= 145,60 - 



} = 87,60 — 

Auf flem Canal : Strecke 54 Kitomfter. 

Benfthrt i ""^ ' Koppel 0,005SI41 Fr. per Toone u. kilomeler. 
^* * ' * I = 50,60 — 

Thalfihrt [ ""'^ ^ Koppel 0,01)2679 Fr. per Tonne u. Kilometer. 

Das Zidien wird femer auch durch die « langtägigen Vorholer » hesorgt, 
welche das ScliifT auf der ganzen Strecke mit denselben Pferden weiter- 
bringen, sowie durch die sog. Wespen (Gu^pes). Remorqueurc. 

Die Untemehmui^ der Gebrüder Pavot hat jedoch, Pank ihrer guten 
Organisirung und Regelmässigkeit, dns Verholen von mehr als 2/3 der auf 
der Oise und dem Seitencanale vcrkchrendca SchiO'e su besorgen. 

B. Auf dem Sambre-Oisc-Canal und der canalisirten Sambrc geschieht das 
Ziehen mitteirt Torspannpfcrden in Regie oder Accord. 

C. Auf dem Canal von St, Quentin und auf der Scheide ist das Ziehen 
milteist Vorspannpferdoii durch die Fürsorge der Staatsverwaltung orga- 
nisirl; das Verholen ist für die leeren Schiffe facultativ, für die beladracn 
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obligatorueb. Die Strasse wird partieenweise im Wege der SobmissioD unter 
den in einem Bedingnisheft enthaltenen Beschränkungen vergeben» unA 
xt&ok dieses System auch ein Monopol ni Gunsten der Snbmittenteii 
begründet, so gewahrt es doch andrerseiti den SehiOem die Garantie für 
einen regelmässigen Dienst und einen Tarif, der von den durch die Concor» 
renz liaufi^' lier))pi<^'efuhrten Schwankungen verschont bleibt. 

Diu durch die Vurspannpferde enielte Geschwindigkeit beträgt ungelahr 
2 Kilometer per Stunde. 

Pif von diM) Scliillern v.u bezahlenden (icbühren geben für die ijeladeneD 
Schitle die nachstehcnd«u Durchschnitlszifleni : 

Auf dem Caaal ^ Sf«-«?^ »»MJV« Fr. 

( Tiuübbrt 0,003 — 

Auf der SehAlda ( Jf^J*^ 5'??! *" 

\ Tbalfahrt 0,003 — 

Für die Nachtmarsche, welche lacultativ sind, betrügt die Gebühr um 
4/5 mehr. 

Das Ziehen in der Scheitelhallimg des Canales von St. Quentin wird nicht 
mittelst Pferden bewerkstelligt, sondern vom Staate in eigener Regie 
mit 3 Toueurs von je 30 Pferdekriften, mittelst einer versenkten 
Kette betrieben. 

Zwei Toueurs sieben in activem Dienst, der dritte bleibt m Reserve. 

Die Geschwindigkeit der geschleppten Zuge übersteigt nicht 2 Kilometer 

per Stunde. 

Die staatliche Touage^buhr hetrfigt 0,0035 Fr. per Tonnen-Kilometer 

eflectiver Ladung. 

Die leeren Schide zahlen keine Gei)nhr. 

All« dem Vorstehenden ergibt sich, dass das Ziehen auf unserer frcquen- 

tii(e>t(Mi I.inio fast ausschliesslich mittelst Vor.spannpfcrdon •^c^cliielif . 
Diese Einrichtung genügt bei einem Verkehre von 5üUU UUÜ Tünnen. 



II. — (ESTLICHE ROUTEN 

Von der Oise bei Compicgnc zur Man« bei Pont*A*Bar. 

Ä, Aufder canalisirlen Aisne f^^eschieht die Verholung mittelst Prprdon und 
Remorqueurs, wobei aber auf die letzteren nicht mehr als ein Zehntel des 
Verkehres enUülil ; die Gebühren bei let/leren unterliegen bedeutenden 
Schwankungeji und er^'elien je nach, den Wasservcrb.illnisscn dttrchscimitts- 
zillern zwischen 0,0(1 'f und 0,017 Kr. per Tomien-Kilometer. 

Es fiillt demiKieli lu iiiiilie die ;.Mn/e Arbeit des Verholens den Zufjpferden 
zu. Man rccbnel zwei l'lerde liii' die Tlinllahrl und bis zu 8 IMerden rur die 
Bergfahrt, je nach der .luhreszeit und den Flussverhaitnissen, wobei eine 
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Geschwindigkeit von etwa 2' Kilometer per Stunde nicht fiberschdtten wird. 
Die von den Verholern cingehol>enien Pröise besitsvli dieselbe ^aBticitSt wie 
bei den Remorqueors. 
Sie betragen : 

Bergfahrt Von 0,005 bis 0,0S Fr. per ToimaB*KiloiD6t«r. 

TbalMirt Ton 0,OOS bis 0,04 Fr. — 

B. Auf dem Seiloncanal der Aisne ziehen die so^'. « lanj^fofrifien » (aux 
loni^s jours) Pferde die ScliilFe mit einer Geschwindigkeit, weiche liäufig 
weniger als 2 Kilonjeler per Stunde beinigt. 

Hie Verholer erheben im Durchschnitt 1,10 Kr. per Kilometer für 
2 l'ferde, 0,005 Fr. per Tonnen-Kilometer was die /uggebühr auf etwa 
0,005 Fr. bringt. 

C. Auf dem Ardennen-Canal sind die /ugverhältnisse ungefähr dieselhon 
wie auf dem Seilencana! der Aisne. Die Verholut»}: geschieht durchs Pferde, 
für welehe i Fr. bis 1,20 Fr. per Kilometer gezahlt wird, was einen Durch» 
schnitt von 0,004 bis 0,005 Fr. per Tonnen-Kilometer ergibt. 

Von Paris (Charcnton) nach [Uurest Grenze wn ElsaBS-LoIhringen, — 
Auf dieser grossen Linie, welche Paris in onmittelbare Verbindung mit 
Elsasfi-Loihringen und Deutschland seist, eiistirt, ausser in der Scheitelhal' 
tung des Harne-Rhein-Canales auf einer Strecke von 7,S00 Kilometern kei- 
nerlei Organisirung des Schiflxiehens. 

.1. Auf (b'r eanalisirten Marne und dem Seitencanal werden die Schiffe 
meist dun h l'fenlc, die den Sriiiilcrn geh(»rt;n, verholt. Die iibrit;en Ver- 
Verfnicliter sind auf die Veiniiether angewiesen, die ihnen Pferde, Fuhr- 
ninnn und laiiwork für die von ihnen unternommene l'ahrt gegen veränder- 
liche Preise beistellen. 

Die auf diesen beiden Sliassen erzielte Geschwindigkeit per Stunde kann 
bei der Thalfahrt auf 3, hei der Ucrgfalirt auf 2 Kilometer geschützt 
«erden. 

III. — WfSTHlOUTE 

Das Ziehen durch Menschen oder mittelst Pferden hat auf der West'Linie 
aufgehört. 

A. Von Pdi'is, la Driche luu h Honen. — Das Ziehen geschieht /wischen 
Paris und Coidlans- St. llonorine diireli die Tom in s der « Conipagnie du 
lotiage de la Masse-Seine et de TOise » und zwisehen Conflans und Ronen 
durch die « Compagnie du louage et Iransporis de Ii: Seine de Conllans ;i 
a la mcr ». Diese beiden Gesellschaften concurriren mit der « Compiguie de 
touage etreraerquage de POise », deren freie Remorqueurs, bekannt unter 
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dem Namen c Wespen > (GoIikb) eine bedeutende Flotte bilden, wekbe 
zwisehen Paris und Reuen und der Öiae-Mändung funetioniii. Endlich bieten 
die grossen Transportgesellschaften, deren Dampfer die Seine beatindig 
durchrurchcn, allen SchiflSem unn^bnissige Zuggelegenheiten zu sehr 
Teränderlichen Preisen. 

Die auf der Seine erzielten Zuggescbwindigkeiten sind bedeuteaU; sie 
betragen : 

Zog mtUelst Touear . . . J Bergf.hn : 4 Kilometer |ier Stando. 

( Tbalbhn : 7 — 



Zug miUdst Renorqneiir , . j JggJjJ • 



4,600 — 
8 — 



Die von den Toii.ige-r.pscllscliariüu der Seine /wiselion Paris uiid Honen 
C'infichohcnen Jioltiiln en sind das dnrcli jeder einzelnen Geseliscliatl aufer- 
legte Dcdingungsiielll festgesetzt : sie müssen von allen Transporten ohne 
Ausnahme und ohne irgend welche Begünstigung oboben werden. 

Zwiteken Paris {Schleiue der Münze) u. St. Denis, 29 Kilomekr. 

Für ein mindestens halbvoll beladenes Schilf : 

BerglUirl. ... 0,01 Fr. per Tonne u. Kilomeier. 
Thalfohrt. . . . 0*004 — — 

Für ein weniger als halbvoll beladenes Schiff : 

Benrfohrt. . . . efTcctiTe Tonne u. Kilomelar. 

" * * ( 0,002 — per oiehl elbctive Tonne u. Kitomeler. 



TInIfidirl. . . . 



^ ü,00i \)vv i lTrTlivo Tonne ii. Kilomelor. 

( 0,00'i — per nicht «irecUve Tonne u. kiiomcler, 



jedoch mit der Maassgabe, dass ein solches Schiff niemals mehr zu zahlen 
hat, als ein halbvoU beladenes, und niemals weniger, als ein leeres 
Schiff. 

Fär ein leeres Schiff. Berg- oder Thalfahrt : 

0,S0 Fr. per Kilometer !br einen Tonnongehalt von weniger als 150 Tonnen. 

0,35 — ~ von 150 bis. . 2r»0 — 

0,50 — — mehr ah. . 250 — 

Zmtehea St. Denit und Conflan* j Sie. Uonorine, 45 Kilometer, 



Bergfahrl. . . i J'«^ ^- P* »' 
( 0,005 "~ 



Kilometer bis in SSO Toooen. 
Uber. SSO — 



Für ein mindestens linlhvoll heladenes ScIiifT. 

Die anderen 'iaririinsten wie /.wisiihen j\nis und St. Denis. 

Die genannten Gcscllscliuiten sind l)eälrebl, bei der Staatsverwaltung 
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gewisse Armierungen ihres Bedingungsheftei durehiuselsen, deren strenge 
Besdromungen den Concessioniren jeden Gewinn onmöglich machen. 
Die Gesellschaft für Touage und Remorquage auf der Oise, welche nur 

auf der Seine mit ihren Remorqueui s Tunctionirt und im Besitze vollstän- 
diger Actionsfreiheit ist, basirt die Preis<^ ihrer Leistungen auf die Tarife 
der Touage^esellschaitcn, unterwirft dieselben jedoch je nach der Jahres- 
zeit, den "Wasserverhältnissen und der Concurrenz.iiolhwcndigkeil sehr 
starken Schwanklincfon, und dasselbe Schifl' von 300 Tonnen, das im 
Sommer für die 2 43 Kiloinotcr zw ischen Paris und Kouen "»iO Ki-,. mithin 
0,00i677 Fr. per Tonne und Kilometer zahlt, niuss für diosi lhi^ Fahrt im 
Winter 700 Fr., mithin etwa 0,01 Fr. per Tonnen-Kilometer hezahlen. 

Was die Transportgesellschaften hetridt, so haben dieselben bei Festset- 
zung der Preise, die sie von den Schiflern verlangen, natürlich keine andere 
Richtschnur als ihr eigenes Interesse. 

Ii. Auf der Seine zwischen Ronen und Havre über Tancarville existirl 
weder eine Zugsunternehmung, noch eine anderweitige Organisirung. 

Das Remorquiren der SchilTe geschieht durch einige Dampfer, die Privat- 
eigenlhum sind, oder durch die Remorqueure der TransportgesellschaiHen. 

IV. — ROUTE LYON-MITTELMEER 

A. Auf der Seine zwischen Paris und Montereau wird die licwi i^iing der 
Schiffe einerseits durch die Ketten-Toueurs und die Dampfer der Touage- 
Gesellschaft der Oberen Seine, andrerseits durch die Privat-Rcmorqueurs 
sowie durch die Remorqueurs der Schißlahrtsgeselltchafl Qavre-Paris-Lyon 
besorgt. 

Die Ton den Schiffern an die EigenthQmer der DampfscbilTe bezahlten 
Preise sind nicht einem regelmässigen Tarife unterworfen» sondern werd^ 
unmittelbar durch Verhandlung zwischen den Interessenten fesigestollt. Die 
Touage-Gesellschaft der Oberen Seine ist gleich den ähnlichen Gesellschaften 
der Unteren Seine an die durch ein Bedingungsheft auferlegten Beschrän- 
kungen und an einen Tarif gebunden, dessen Maximal-Sazc folgendermassen 
lixirt sind : 

i. Von der SdUeute de la Monnaie bis Port-ä-l'Anyiai$. 

Entfernung : 8000 Meter, zerfällt in 5 Abtheilungen. 

1. Abtheilung : 1 537 Meter, von der Schleuse de la Munnaie zum Ganal 
St. Martin; 

2. Abtheilung : 3 430 Meter, von der Brücke de la Tournelle, dem Hafen 
St. Bernard. dem Uafen der insci Louviers oder dem Canal St. ilartiu zur 
Brücke von Bercy; 
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3. Abtheilung : 3420 Meter, von der Bercy-Bruck« bw Port-a-l'Aoglais 
oder bis zu einem zwischenliegenden Puncte. 
Für das Befahren einer IwliebigeQ Abtheilong : 

Pttr Tonne mdglkliea Gehalies 0,098 Fr. 

— «irklieben - 0,056 — 

Für das I^efahi'eii von 2 aufeinanderfolgenden Ablhciliingen : 

Per Tonne niojrlichcn Gehaltes 0,0 iO Fr. 

— wirklichen — 0,080 — 

Für das Befahren dreier Abtheilungen : 

Per Tonne luuglicben Gehaltes 0.0&6 FT. 

wlAUcben — 0,m - 

i. fm Pwt-ä-TAngkk Ma Monlenau. 

Entfernung : 97 Kilometer. 

Bergruliri eines Uerenoder ( Per Tonne inuglichen Gehaltos u. per Kiloai- O.OÜH Fr. 
beladenen Scbiiles. f — wirklichen — 0,0120 — 

Für die Tlialfahrl eines leeren oder beladenen Subifles in beiden Abtlici- 
iungcn wird der vierte Theit obiger Preise bezahlt. 

Die enteile Geschwindigkeit beträgt auf der Oberen Seine ungefähr 
3 Kilometer per Stande. 

Ii. Aufder Yonno zwischen Montereau und baroche werden die Schilfe 
niitlolst Pferden oilcr diin h dir KcUrn-Touonrs dci- T(Hiag«'-(ioscllschafl der 
Yoniic j|o/.o;;eii. Dur Hi'li iclMliL'sor (IcsollHchari wii d dm ch ein Bodinfznngs.» 
heft geregelt und ist sie einem jlarife mit folgenden SüUen unterworfen : 

ZwUchen Montereau und Luroche. 

Bowbhrt S l'er Tonne nioglü lien Gohalles a. per Kilometer U, 00556 Fr. 
^ ' \ - wirklichen - 0,013 - 

Tbalbhrt. . . S - m.<'plHlHn - 0,00084 - 

I — wirkhcheu — 0,0030 — 

Die enciellen Geschwindigkeiten sind bedeutend; sie erreichen bei der 
Bergfahrt 5, bei der Thalfahrt 6 Kilometer per Stunde. 



C. Auf (lern Caiial von Hoiirtfojrn«' /.wischen Laroche und Saint-Jean-de- 
Losnr geschieht das Nei hoU'ii in d»'r Hegel mittelst Prerdon. ausser auf dem 
Saüne-Alihnnge, wo noc'i dei' /ug durch .Menschen gehaiidhalit w ird. 

Die (lehiihr heim l'feido/uge heinigt 0,OUü Kr. per Tonne und Kilometer 
für 2 Pferde, mithin für ein Schill mit 200 Tonnen Ladung 242 Fr , d. i. 
1 Fr. per Kilometer. 
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In der Schcitelliallung, im Tunnel von Pouilly, benülzen die Schifi'c obli- 
gatorisch einen Toueur, wofür 1,50 Fr. Boot (« coque ») und 0»05 Fr. 
per Tonne der Ladung xu entrichten ist. 

Bei Nacht erhöht sich die Gebnhr für das Boot auf 10 Fr. und die Fracht- 
Tonne xahlt 0,10 Fr. .... 

D. Auf der Saöno, zwischen Saint-Jean-de-Losnc und f.yon. gescliiolit das 
Ziehen durch die Remorqiicurs der Kohlengewerk&chaft von Bianzjf und der 
Allgemeinen Si bifVfahrlsgcsellsch.ifL 

Beide Gesellscliarten dictiren den aul' ihre Mitwirkung angewiesenen Seil if- 
fern nach Hdiebcn ihre Preise und Bedingungen. 

Man zahlt in der Regel für ein Schifl^ von 200 Tonnen : 

0,009 Fr. perTwine o. Kiloineler, d. i. 400 Fr. für die Thaliahrt, 
0,017143— — 7S0 — rar die Bergrahrt, 

oder lüir die Strocke von 310 Kilonieteni im ersten Falle 2, im zweiten Falle 
5,C0 Fr. per Tonne. 

Auf dieser Steecke werden nachstehende, mittlere Geschwindigkeiten 
erzielt : 

Rflmorqaean ^ Heigfahn : 4 KUometer per Shiode. 

( Thalfahrt : 5 — 

Pferde ( n.T-r.hrt : 3 — 

• i Thalfalirl : 3,500 — 

Auf der Durehlahrt durch Lyon ist der Pferdezug verboten; die SchiOe 
werden von Remorqucurs geschleppt oder von der zu diesem Zweck ver» 
stärkten Mannschaft gerudert. 

E. Auf der llliön«-, von Lyon bis Arles fahren die Schiller niil der 
Str ömung zu Thal und lassen bei der Bergfahrt ihre Schiffe von den Danipf- 
lastschiflen oder den « Schilfshakcn » (grappins) der .VUgemcincn Schiff- 
fahrlsgescllschaft bugsiren, wenn der letzteren die Lieferung der Zugkraft 
genehm ist; die Gebühr sehwankt zwischen 0,03 und 0,06 Fr. per Tonne 
und Kilometer. 

Die Geschwindigkeit beträgt etwa 5 Kilometer per Stunde, vrobei jedoch 
die Schiffe meist nur halbvoll bekden smd. 
Bs btoteht in Wirklichkeit kein organisirter Zngsdienst. 

F. Auf der Uhöne von Arles bis /auu Mitteimccr nimmt die S( hidTahrt 
mehr den Characler der Seeschifffahrt an und ist auf die ungeregelte Mit- 
wirkung der BaiupfächiHe angewiesen. 
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V. — ROUTE OES CENTRUMS 

Auf der Linie des CtMitrums, dio sich von der Seine bui S;iiiif-Mammes 
durch den Loing-Caiuil, den Canal vuii Briare und den Cenli uiuä-Canal bis 
lor SadoQ bei Chalan erstreckt, mithin mehr als 400 Kilometer lang ist, 
exbtirt keine regelmftssige Zugsorganisation. 

Das Yerlioleii geachicht mitlelat Pferdra und Eseln, haoptsächlieh aber 
durch Menschen. 

IMe den Schiffen erüieilte GesehwindiglLeU betrigt häufig nur i Kilometer 
bis 1,500 Kilometer per Stunde und flberateigt nieoials 3 Kilometer. 

Abgesehen von den Sduffem dos Rcrri, welche Esel besitzen und mit 
denselhi'n das Ziehen bosotyen, schliesscn die VerfrSchter in der Regel inil 
den V( t holern zu Pnuselialpreisen für die ganze Dauer der auszuführenden 
Fahrt ab; die unter solchen Umstünden gezahlten Preise betragen für ein 
Sellin" mit laO Tonnen Ladung ini Durcbsebnilt etwa 0,0041311 Kr. per 
Tunne und Kib)nieter, d. i. für die 555 kiloiuctcr lange Strecke Koanne- 
Saint-Manimes «220 Fr. 

Für das Ziehen eines leeren Schilles crmüssigt sich der Lohn der Verholer 
auf 3.") bis 40 Prozent. 

Aus der soeben beendeten, etwas einlomiigen Studie ergibt sieb, dass auf 
unseren VVasscrstrassen vier verschiedene Methoden des Ziehens existireo : 

Durch Menschen ; 

Durch Vorspann- oder « langtägigc > Pferde; 
Durch Toueurs; 

Durch eigene Remorqucurs, sowie durch Reroorqueurs oder DampflasU 
schiffe, welche Gigcnthum der Transportgesellschaften sind. 

Je nach dem angewendeten Zogsysteroe werden die nachstehenden Preise 
gesahlt : 

Zug (birvft Memsen : 

5?1?!^ i ü,OÜi bis 0,004a Fr. per Tonne u. Küomeler. 

Thal£ihrt S 

Durch Pferde auf Fhisscn : 

Borgfahrt. . ... ü,005 Fr. per Toane o. Kilomeler. 
Thalfahrt 0,0025 — — 

Ovfvft Pferde auf CtmdUn : 

Bergfahrt. ... j o,0045 Fr. per Tonne u. äiloraeler. 
Tlial&iirt ) *^ 

Durch Toueur*: 

!!er<;r;ihrt. .... 0,01250 Fr. pw Tom« u. KiloiiMl«r. 
Thalfahrt 0,004 — — 
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Beri^Uirl 0,01300 Fr. per Toana und KUometer. 

TlMlftfart. .... 0,0065 — » 

Die gleichen Zugaytteme enielen naebstebende Geschwindigkeilen : 

Eug durch Mentchen : 



Beigfulirt. 



TbaUabrt. 



I t KiloiiMler per Stande. 



Durch Pferde auf Flüssen 



Berpf:ihrt 5 KUomcler per Sliiiide. 

Thalfahrl 4 — 

Dunk Pf9rd€ auf CttHät*» : 

! 8 Kilometor pu- Stunde. 

Thalfahrl \ ^ 

Shirtk Tmmen : 

ßergfohrl. 4,500 Kilometer per Stunde. 

TheUelirt ^ 5,900 — 

Ihircft ibmorgiieiir« : 

Bergfahrt. 4,500 Kilomelcr pdr Stunde. 

ThelfiOirt 0,950 — 

F»sst man dies /^^^;un[ncn, so kann man für unsere Wasseratrasscn dio 
(I ii SchilTen crlhüille Geschwindigkeit mit etwa 4 Kiloineler per Stunde und 
die Gebühr für die gezogene Tonne mit 6 Tausendsteh) per Kilometer an- 
Selzen. 

Nehmen wir als Heispiel ein ScIiilV, welches am Ufer von An/.in 280 Ton- 
nen Kohlenladung für Paris (Tournelle-Hrücke) zu sich nimmt — 511 Kilo- 
meter /um Frachtsatze von 5 Fr., d. i. 0,01466 Fr. per Tonnen-Kilometer 
— so linden wir, dass die mit 0,006 Fr. angenommenen, vom Schiller aus- 
gelegten Zugskoslen 41 Procent der von ihm eingenommenen Fracht be- 
iragen. 

Dieser Antheil der Zugsgebühr an dem Frachtbetrage darf nicht als öber- 
maaaig erscheinen, wenn man erwagt, dass die erstere die grösste Auslage 
des Schiffers bildet, und wenn mau, wie wir dies gelhan haben, mit Durch« 
schnittsuffem rechnet. In der Praxis nimmt sich die Sache jedoch anders 
aus, zumal auf der Seine, unserer Haupt-Schifffahrtslinie. 

Der Zug geschieht daselbst auf 2 Arten : durch die Touage- und Remor- 
quage-üntemehmungen, die « Berufsmässigen », und durch diejenigen. 
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welche wir die « Zufälligen » nennen wollen, d. i. durch ^ic Transpot Ige- 
sdkchaflen, welche Remorquieursund DanipflaslKhiffe besibten. 

Die enteren, die aoaachliettlich Ton ihrer ZugBindustrie leben» biUen 
alles Interesae, sich eine treue» regelmässige CUentel ni' schaffen und ge- 
wisse Opfer zu bringen, um sieh den Zug «iner xur Beschäftigung ihres 
Betriebes hinreichenden Annhl Schiffe zu sichern; sie könnten so den 
Schiffern den kostbaren Yortheil eines mässigen und vor Allem unveränder- 
lichen Tarifes verschaflen, da sie während der schonen Jahreszeit hin- 
reichenden Verdienst finden wurden, um ihre Arheit zu entlohnen und den 
Verlust, den ihnen das Ziehen im Wihler hringl,'zu decken. 

Die « Zufälligen » remorrjuiren während der schlechten Jahreszeit, wo 
das Ziehen mit Veiliist vt i IhiikIcii ist, gar nicht; im Sommer dagegen neh- 
men sie die Srliillo, die ihre Linie hefalircn. um je»lon I'reis, oft zu ganz 
lächerlichen Bctiiigen; in der Tliat k;mii eine Traiis|inrlgesellscliait. ^^elcllc 
mit ilirciii Oiiiiipft r zwei Kiiliue ihres lleti iehcs von I'itris nach flouen liiualj- 
belörderl, ohne irgend welchen Mehraufwand ein drittes Schill" in's Schlepp- 
tau nehmen; das Entgelt für diese Leistung, wie unbedcutund es auch achi 
mag, profitart sie ▼ollständig. 

Aus dieser Sachlage ergibt sich, dass die lierufsmüssigen Verholer die 
gesammte Zieharbeit zur Zeit, wo sie Terlustbringend ist, zu besorgen haben, 
und dass ihnen diese Arbeit entgeht,. so bald- sie einträglich wird. 

Um gegen jene Concurrenz anzukämpfen, haben die* Besitzer von- Remor* 
queurs kein anderes Mittel gefunden — und es gibt auch in der That kein 
anderes — als ihre Preise auf das Niveau der von den « ZufTdligen » gefor- 
derten Beträge zu ermässigen und mit hi träclitlirliem Verlust zu arbeiten, 
da sie nicht, wie (lit> Trans|)ortgesellscliaftcn, Ladimgeu ZU befördern hab^, 
deren Fracht die Keiseko^ten reichlich hereinbringt. 

Sobald dagegen infolge der geänderten Verli.iltnisse die Concurrenz der 
Transportgesellschalten aiil'liort. Iiceilon sich die Eigcnthiiincr von Rcmor- 
queurs. ihre Tarife so viel als rniiglicli zu erhohen, um ihre Verluste zu 
decken, und die Zugkosten steigen plötzlich auf das |)o|i|iclte und noch hoher. 

Was die Touage-tiesellschaften hetrilH, so wän-ii ht i Fortda«ior dieses 
Systems ihie Tage gezählt gewesen. Sie konnten nicht so vorgehen wie die 
Remorquage-Unternehnier ; zur Anwendung unveränderlicher, auf Durch- 
schnittszalilen basirt«^ Tarife gezwungen, hatten sie im Winter, wo die 
Einnahmen nicht die Kosten decken, beinahe den ganzen Zug zu besorgen, 
und im Sommer gingen ihnen die Schiffer, angelockt durch die niedrigen 
Preise der Concurrenz, einfach weiter. 

Die Schiffer wollten nicht einsehen, dass eine Industrie, die nur zur Zeit, 
wo sie mit Verlust arbeitet, beschäftigt ist, nicht existiren kann. 
- Sie schienen die ziemlich naheliegenden Folgen des Aufhörens der Touage- 
Unternehmungen nicht zu begreifen : die Unmöglichkeit, ihre Schitle bei 
Hochw asser ziehen lü lassen, und die Eventualität, selbst zu normalen /eilen 
keine Zuggel^enheit zu finden, wenn die grossen Transportgeselischaflen 
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von ihrem unbestreitbaren Rechte, sie nicht lu remorquiren, Gebrauch 
machen. 

Dio Seinc-ScIiinTahrt wäre sehr bald in die gleiche Lage gekommen» wie 
die SchiflTahrl auf der SaAno, wodieSchidtT der Willkühr der beiden Trans* 
portgescIUchaHen, welche aliein das Ziehen der Schiffe besorgen können, 
schulzlos preisgegeben sind. 

lUe S!aat<vrr\v;illung hat die Gefrihrlirlikpit dieser Sachlage hegrilTcn : sie 
hat in ölloiiUiciien Eii(|uetcii die Si liillef liher ihr oiijonos Interesse aufge- 
klärt; niul durch vorsichtige, ahor wirksarue Ahaiuierungen an den Be- 
diiiffuiif^shel'teii der Touage-Gesellschaftei) iiWti sie diesen (leselischallcn die 
Mdglichkeil wieder, ihre Industrie auszuüben und der Schi tlTahrt nur wenig 
veränderliche /ugpreise /u sichern. 

In der Thal ist, unserer Ansicht nach» gerade die Stabilität der Zugpreise 
jenes Ziel, dem, sich die Bestrebungen derjenigen, die »ich fiir das Gedeihen 
der SchißTahrt interessiren, zuzuwenden haben. Nur stabile Tarife für Ver> 
holen, Remorquage und Touage verschaffen den Schiffern die Möglichkeit, 
ihre Transportgeschifte mit Beruhigung abzuschliessen, die zu erhebende 
Fracht in ein richtiges Verhiiltniss zu setzen sowol mit der nothwendigen 
Ausgabe als dem zu erhoffenden berechtigten Nutzen, und den Kaufleuten 
die massigsten Preise zur Beförderung ihrer Waaren zu bewilligen. 

Dieses Ergebniss kann, unseres Trachtens nur cr/iclt werden durch die 
zeitweilige Concessionirung oder submissionsweise Vergebung des für die 
betreffende Strecke am besten geeigneten (resp. eines der am besten geeig- 
neten) Zuj^sysleincs. 

\on dieser Maassreijel darf man am ii die Vervollkommnung der ver- 
schiedenen, auf uiisei\;ii \\ asserslrassoii i^ehräuchliehen Ziiffsysteine und 
das vollsUindige Vcrschwniden des nocii immer praclicirtcn Zuges durch 
Menschen erwarten. 

Entzöge sich ein solcher (iegenstand nicht unserer Competenz, so würden 
wir uns erlauben, hinzufügen, dass die iulellectuclle Entwicklung des 
Schiffers nicht ausser Beziehung steht zu dem Zugsysteuic, das er für sein 
Schiff anwMidet; dieser Gegenstand mag jedoch eine geübtere Feder, als die 
unsere, reizen und das Interesse wäre ihm gesichert, wenn er von dem 
National-Oekonomen behandelt würde, der für den Congress die ifono> 
graphie des Schiffen {Monogapkie du Balelier) geschrieben hat. 

Paris, HHra, I89S. 



(FUimtan, bMldifler Obenwittr, Paria.) 



Digitized by Google 



V. LMERJjATlONÄLER lilNM:\S(;illFFF.UlUTS-COAGUESS 

ZI l'AßlS — 1892 - 

V 



I 

VI. FRAGE 



ZIEHEN DER SCHIFFE 

AUF DEN GANALISIRTEN FLÜSSEN 



SCHLEPP- UND KETTENSCHIFFFAHRT 



BERICHTERSTATTER : 
MOLINOS 

lugfoieinr ei^ I Fuis 

DE BOVET 

Dindeur de h Comp^nie du Toiuge de ia fiaMe-Seine et de l'OiM, k Paris 



PAÄIS 

IMPRIMERIE GfiNfiRALE LAHUllE 

9j RUS DE FLEURUS, 9 

1808 



Dlgilized by Google 




Digitized by Google 



4 



ZIEHEN DER SCHIFFE 

AlF DEN CANALiSlRTEN FLÜSSEN 



SGHIiBPP- UKD KBTTBNSGHIFFFAHRT 



BERICIITKHSTATTER : 

MOLIMOl 

lagfaim eivil & Pttn. 
de BOVET 

Dincleur de te ComptgaM da Toiuge d« la Buic-Saine et de IXMv, 



Du Sddeppeo auf den canalnirten Flüssen geiehidit mittelst Toueurs, 
die sich an einer venenklen Kette htnauGtielien und mittelst Rid- oder 
Sehrauben-Remorqneurs . 

Die grössere Vortheilhaftigkcit des einen oder andorn Systems hängt Yom 
Flussrcgtme ab. Die Vorwendung von Toueurs ist umso vortheilhafter, je 
reissender die Strömung ist. Nun hat die Canalisirung der Fhisse eine oft 
beträchtliche und durch ziemlich grosse Theile des Jahres anchiuerndc Ver- 
minderung der Strömung zur Folge. Unter solchen Umständen wird das 
Remorqiiircn leichter, der Kampf zwischen den hciden Dewegungsarten 
verschärft sich, und man imiss sich fragen, oh sie heide nehcn einander 
forthestchen können, ob niciit eine von beiden friiiicr oder spater ver- 
schwinden mus3. 

Diese Frage bildet den Gegenstand unserer Erörterung. Wir ivollen uns 
hiebä cnn&ehst darauf bcschr&nken, die Schlussfolgcningen anzugeben, au 
welchen nns ein genaues Studium der Vorgänge auf jenen Flüssen gefuhrt 
hat, wo gegenwärtig Touenrs und Reinorqueurs verwendet werden, und 
hiebei insbesondere das Beispiel der Unteren Seine heranziehen, das im 
Torliegeoden Falle um so interessanter ist, als daselbst in Bezug auf den 
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Kampf swischen den beiden Zu^^yslemefl infolge der sehr Tollkommencn 
Cinalisirung ein Ziislond geschaffen wurde, der sich sehr demjenigen nShert« 

was nis Grenzzustand bcz' iclinet werden kann. 

Nachdem wir im ersten Tbeil unserer Arbeit (ii(> dem gegenwärtig für die 
KettenscIiilTahrl verwendeten Material aohaßcndcn (luhrcchcn iu's licht • 
gestellt haben, werden wir uns des Längeren mit der l?cs( hieibung neuer 
Apparate bescl);irti<;en, welche, wie uns scheint, die Mehrzahl dieser Ge- 
brechen beseitigen würden. 

Da uns ferner diese Apparate geeignet seboineii. die liochbcdeiilende 
Frage des nieclinnischen Zuges auf den Camileii einer befriedigenden Lösung 
zuzufrdiren, so wollen wir uns diesbeziiglieli eine kurze Abschweifung von 
dum uns urs|iriinglich gesteckten l'rograninic gestalten. 

l 

Wir wollen uns beim Ursprung der Kettensehifl'ahrt und beidenVvrguchen, 
welche ihrer industriellen Verwendung voraufgiengcn , nicht langeraufhallen. 

Man gelkllt aich hiufig darin, die erste Idee sh derselben dem Marschall 
Ton Sachsen aouschreiben. Derselbe machte den Vorschlag, die Schiffe 
nültfllst eines Taues tu schleppen, von welcbem^ein Ende am Lande getra- 
gen wurde. Ein am Schiff befestigtes, durch Pferde getriebenes Göppelwerk 
rollte das Tau auf einer Trommel auf; sodann rollte man ea ab, indem man 
sein Ende am Ufer weiter trug und so fort. Man muss jedoch zugeben, dass 
dieser Kunstgriff jenem sehr ähnlich ist, den die Schiflfe seit jeher milielst 
des Kabcstan angewendet haben. 

Nach unserer Ansicht hat die Touage in Wirklichkeit est mit der Verwen- 
dung einer versenkten Kette in der Länge der Rciriebsstreckc begonnen, 
deren Erfindung, wie wir glauben, den Herren Tourasse und Melet ange- 
hört, welche gegen 1832 den Plan fassten, dieselbe auf der Seine zwischen 
Parisund Houen zur Anwendung zu bringen. Der Versuch scheiterte, denn 
er war verfrüht. Im Jahre 185.5 exislirle in Paris auf einer Strecke von 
6 Kilometer zwischen der Schleuse de la Monnaie und dem Hafen ä l'An- 
glais eine Touage auf versenkter Kette, mit dem Zwecke, die Pariser Ilüfen 
der leefm Sehiffe an entledigen. 

Diese embryonale Anwendung wurde entsebeideDd für die Bildung der 
ersten grossen Touagc-Gesdlsehaft, der Gompagnie de la Baase Seine et de 
rOise, welche eine Betriebsstrecke von 72 Kilometer awiscben der Sdileuae 
de la Monnaie und Gonflans an der Oisemfindung, und «inen bedentenden 
Verkehr besitzt. 

Zur Zeit ihrer Grändung (1856) war die Canalisirung der Seine sehr 

1. fan Jahre 1856 -betnigen dieZiigduwlai Air eine PimsBe tod SSO Tonnea, von Conflans 
nach Grenellc im \YiDter 513, im Sommer' S79 Fir., wahrend dieselben beate im Nasimum, 
Alles in Allem, 173 Fr. Iwlrtgl. 
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unvolkoinmpii, dns Kliissregime unre»;clm;issi;(, die Slröniun^f oll hcllij,'; 
die veränderliche Falirwasserliefc ging im Sommer unter 1,50 Meter licral). 

Mangels einer Sehleuse in Siirosiics waren die vom Norden kommenden 
SchifVe, die bis zui Seine mit voller Ladung fuhren, genolliigt, ihre Ladung 
unter grossem Kost<;nauf\van(le zu losc hen, um zu den Häfen von Paris und 
den Recken des Canals von St. Denis gelangen zu können. 

Die kettenschifl'ahrt, deren Aufgabe durin besteht, gro.sse Zugarbeiten 
billig lu verrichten, haturfllireiid dieser ganzen Periode unschätzbare Dienste 
geleistel. 

Indem sie nn die Stelle des Pferdeuigos und einiger weniger mittelmässiger 
Reoiorqueurs trat, riss sie bei ihrem Inslcbentreten beinahe den geaammten 
Verkehr an sich (ausgCDommen den ThaWcrkehry der lum grossen TKeile 
durch blosses Treiben vor sich gieng)» so daas ihr Antfaeil auf 97 P)ro8cnt 
stieg. Sie brachte die Zugkosten einer Pinassc von 0,03 Francs auf etwa 
0,01 Franc per Tonnen-Kilometer herab und obgleich ihr verhältnismässiger 
Anlheilam Gesammlvcrkehr sich in den letzten Jahren stark vermindert hat, 
so hat sie doch seit 50 Jahren mehr als 1 800 .Millionen Tonnen-Kilometer 
von Conflans nach St. Denis remorqnirt; sie hat mithin dem Handel und der ^ 
Industrie von Paris zu einer Krsp;uniss verholfcn, die ninn auf circa 50 Mil- 
lionen schätzen kann, da die Dreisminderung ihrem Kintluss zu verdanken 
ist. Und dieses nülzliche Werk hat sie vollbracht ohne jede wie immer 
geartete Subvention, ohne einen andern Beistand von Seite der Regierung, 
als die Erlaubnis, ihre Kelle am I lussgrunde legen zu dürfen. 

Sdt ihrem Entstehen haben jedoch die SchilTfahrtsTerhältnisse auf der 
Unlem Seuie eine grundliche Urogestaltong erfahren. Durch die Erbauung 
neuer Schleusenwehren ist die Fahrwassertiefe zu jeder Zeit auf das Mini- 
mnm von 3 Metern gebracht worden. Das Wasserprofil des Stromes ist nalfii^ 
lieh vergrössert, die Stromgeschwindigkeit, von Hochwasseneiten abgesehen, 
um ebenso viel vermindert worden. Diese, für die SchifSfahrt äusserst vor- 
theilhaften Aendeningen, hatten eine Schmfllerung der relativen Ueberlegen- 
heit der Touage zur Folge, da sich ihre Existenzberechtigung gleichzeitig 
mit der Strorogesch windigkeit vermindert. Andrerseits gestaltele die Ver- 
mehrung der Fahrwasscrliefe die Yervollkommung der Remorqueurs, welche 
sich zudem alle seil 20 Fahren an dm Danipfmaschinen beliufs Ersparnis an 
Drennstofl' angebrachten Verbesserungoii zu Nutze machten, während heute 
noch dieselben Toucurs im Delriebe slclu n, wie zu allem Anfang. So ist es 
gekommen, dass während der 5, 4 oder 5 Monate der llocliwasser/.eit, 
welche der Touage ihre Vorzüge vei leilit, la ute die lieiiionjueurs ihr Kon- 
kurrenz machen können, und dass der Touageverkehr ai>genommcn hat. Ihr 
Antheil an dem Gesamnitverkehr ist in den letzten Jahren von 97 auf 
50 Prozent gefallen. 

Ausserdem hat die Verminderung der Strömung [die Zugarbeit bei der 
'lialfahrt immer mehr nothwendig gemacht. Die Remorqueurs stellten sich . 
iif welche xa dieser Art Arbeit geeigneter süid, als die Toueurs und daher 
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sicher wnrcn, hiebci Hcschäriignn^r /n finden. Eliiifnat eingerichtet wnren sie 
natürlich b«>sli-ebt. nicht leer zu i^g zu fbhici). und wuidon so üllmrihlich 
dazu geführt, ihre krafl zu ei'höhen, um den ^'ulzcffukl bei der Bcrgiahrt zu 

sU'igcrn. 

Daher die Knl\\ ickrlun^' (Irr Ronioi(|ii;i^r,> niil' dt r l'iilcrn Soiiie, wo liovile 
7i Srhraubeiidainpfer, Ihi'ils Reniun|ii(iir>. llicils gleicli/.eitiff l.;i.>-tM liillc 
und HenionjiK'urs in nnhe/u rogehiuissi/^'ciii oder inn* /.eitsseilifreni Ucli iehe 
stehen. Von dieser Anzahl sind (ahgeselien von jenen, welche den Wasscr- 
transporigescllschat'ten gehören) 19 während des ganzen Jahres zum Renior- 
quiren der Pinaasen beatimmt, im Sommer gibt es deren jedoch mindestens 
38 mit susammcfti ^wi 4490 Pferdekräften. 

Ist diese Sachlage eine bleibende? Ist die Touage verurtheill» von der Seine 
SU Terachwinden? oder iat es nicht vielmdir möglich, das Material und die 
Belrid>8Terbältniase der Touage iQ einer Weise zu verbessern, um ihr g^en- 
über den anderen Schleppeyatemen einen entscheidenden Vorzug zu sichern? 

Dies ist die Frage, welclic von der Compagnie du touage de la Basse Seine 
et de l'Oiae seit mehr als 6 Jahren mit Ausdauer studirt wiid. Sic hiotet 
grosses Interesse vom allgemeinen Standpunkt (h'i- Wahl dus iiestcn Zugsys- 
lemes nuf canalisirlen Kliissen. Das gemeinsame Merkmal dieser Wasserläufe 
hesteht darin, einem notliwondiger Weise veriinderlichen Ucf^inie unterwor- 
fen 7.U sein, hn Sonuuer, wenn die Wehren ;;esclilossen sind, ist die Strö- 
mung' lieitiohe ji,deicli Null, wählend im Winter, /.iir Zeit der Regongiisse, wo 
man die Wehren tiieilweise tillnen nuiss, die Strumun'; sUirker wird, und zur 
Zeil der Hochwasser, wenn die Wehren umgelegt sind, das natürliche Kluss- 
regiroe vollständig wiedcrhcrgestelll erscheint. Nun vermindert aich mit der 
Zunahme der Strömung der NutzelTcct der Remorqueurs betrachtlich. So 
kann z. B. ein Remorqueur vom Tjpus der c Wespen » ((iuepes) im Sommer 
7 Pinassen bugsiron, während er bei Hochwasser nur 1 7i per 3 ver- 
bundene « Wespen »), und bei sehr grossem Hochwasser nur eine einzige 
schleppen kann. Bei den grossen Remorqueurs von 300 Pferdekraften ist 
das Verhältnia nngeßhr das gleiche. Sie können im Sommer 13 Pinaasen, 
bei Hochwasser nur mehr 3, mitunter sogar nur 2 Pinasseq, und selbst 
diese nur mit verminderter Geschwindigkeit schleppen. 

Es zeigt sich daher, dass, um den Bedürfnissen des Verkehres, der ziem- 
lich gieiehmässig ist, zu genügen, im Winter eine 4 bis 5 mal so grosso 
Zahl vnn Rcmoiv-jueuren nölhig wäre, als im Sommer, und da diese Schiffe 
während des ^'mssten Theiles des .Iahr<'s keine Verwendung finden könnten, 
so ist seliwer abzusehen, wie dei- Verkehr hei Anlreehthallnng der freien 
Concurienz ausschliesslich mit Znhiilfenahme der Remurcjuenre nrganisirl 
werden konnte. Rs iiiiisste iiiindich nothwendiger Weis(i entweder im Winter 
Manuel an Sehlepjunilteln, Anhäufim^' der zu schleppenden Sehille und 
übermässige Preiserhöhung stattlinden, oder aber im Sommer Ueb<'rfluss an 
Reroorqucuren (wie wir dies bereits einige Zeilen früher erwähnt haben). 



Oigitized by Google 



AOF DEN CANALISIRTE.N FLÖSSEN. * 5 

und nbnormc Proisnachlibsn. In jedem Falle wäre die Folge ein grosses 

Schwanken dor l'racltlspescn'. 

Ilingcf^en ist die Touage, Dank detn Kettenzuge, unvergleichlich weniger 
emplindlich gegenüber Aenderungen der Strömung. Kaum dass zur Zeit der 
Hochwasser das (iowicht der SchUpjv/.iige in der Praxis im Verliiiltiiis von 
5 : 10 (ganz ausnahmsweise 4 : 10) vermindert wird; und hiezii konnnt 
noch, dass widn-end lür den Ilemorqnenr jede Aenderung dej- Strömung von 
Bedeutung ist, der Toueur nur gegen bedeutende Aenderungen empfindlich 
ist. Er kann daher mit einem gegebenen Material eine «eil grössere Regel- 
massigkeit des IHensles siehem und gleichzeitig grosse Prei^»hwankiingen 
vermeiden. 

Es leuchtet ein, dass ein Zugsystem, welches, je nach den Wasserstands» 
Verhältnissen durch 3 bis 5 Monate im Jahre eine erdrückende Ueberlegcn* 
hcit ilber alle anderen besitzt, schliesslich alle seine Concurrenten aus dem 

Felde schlagen nmss, falls er ihnen während des übrigen Theiles des Jahres 
in Rezug auf Preis, Sicherheil und Regelmassigkeit des Dienstes mindestens 

ebenbürtig ist. 

Nun erfüllt aber die Touago heute diese letztere Bedingung nicht, und um 
den (inmd hievon einzusehen, ist es nodiwendig. so kurz als möglich aus- 
einander zn setzen, wie sie tunclionirt und welche llebclsliinde der Kiorich- 
lung ihres .Maleriales anliaften. 

Die Methoile des Kelten/tiges, wie sie von der Cüm|)agnie de la Hasse 
Seine et de l'Oise gleich zu Heginn angenommen wuide, ist eine genaue 
Nachbildung der Cuu'ichlung des kleinen Tuueurs im Hafen h l'Anglais. und 
sie ist in Frankreich und im Auslande xu allgcrociner Annahme gelangt. 
Man kannte keine andere, und trotz ihrer offenkundigen Gebrechen hat bis- 
her kein franzusischor oder ausländischer Ingenieur vermocht, eine besswe 
Einrichtung anzugeben. Sie besteht aus zwei Trommeln mit je 5 llälsen, 
mit parallelen, 3 Meter von einander entfernten Azen, auf welchen sich die 

i. Man Iran übrigens aas den heutig«» VorfMgen auf der Seine daraus sehlieaieo, vn» 

aus dem ZugJienst wo.rdtin innsstc, wenn die Ton.ige nicht mclir bestümlc. 

Eine grosse Zatil von Hi'moifun'iimi gehört Tninspoiigesclls^ haflcn, welclic einon i"o<rol- 
Diässi;;en Verkehr nach Koueti tiiid ILivrc unlerliaUeu. Im Winlcr zur Zeit der Uocliwasser 
und kui-zen Tage, besitzcu diese Cesellsrliafien kaom hinreichende Zugmittel Tür den eigenen 
llcdarf und ihr eirjcm i \ i i I fhi iiimtiil ;ille |{i'morf|iuMii(' in \ns|)nicli. Fiii Sotiimer Jtin<.'cj;('n 
wird ein Thcil dieser lleiiiorqueure Irei und macht denjenigen Concurrcnz, welclie sich 
«ilmnd des ganien Jahres mit dem Schleppen der Pinasaen faeAissen. Sie begnügen sieh 
hSuflg mit ^cradc/ii Ik ilichcn Preisen, denn vvcnn ihre Einnahme die Kohlonspesen, sei 
es auch um noch ao wenig, ttbersleigtf m haben sie ein Interesse daran, dieselbe nicht tu 
Teradimlhen, so dass die Zahl der fbr die Oiae>Sehifflahrt verrugbaren Remorqueun- sclt- 
aamer Weise im Sommer grifsscr ist als im Winter, während dot-h gei-ade das Ge;.'enlheil der 
Fall sein sollte. Ihre (loiicurrenz, welche allerdings waliretid eiiii<;er Zeit der Si hifTfalirt den 
Yorllieil von Ausnulims|)reisen verschallt, führt schliesslich den Uuin einer jeden Lntcrneti- 
mung fdr freie Remorquago herhei, sie hindert dieaelbe in ihrer Entwiddnngr, und «Ke groeae 
Noth an Zugmitleli] im Winter wini unvermeidlich. Wir sehen L,'ir nicht, wie detn anders 
abgeholfen werdeit konnte als durch (^inccssiuniruiig von iiuinurquage-l'ulernehmuogcn 
pnl heitinmiten privilegirten Tarifen. 
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Reite ^'cniigend oll aufwickcit (gewöhnlich 4 Windongen auf jeAer 
Trommul), damit die Adhäition der nothwendigcn Zugkraft das Gleichgewicht 
hält. 

In Hinsicht auf die Ei-haltung der Kette ist dieses System sehr mangelhaft. 
Wenn dto Wege der Windeubälse nicht Tollkommen identisch sind, so niuss, 
indem die AufwickeInngen von einem Halse lum andern verschieden werden, 
die Kette gleiten und es entstellen in den Zwischentheilen ahnorme Span> 
nungcn, welche die Zugwirkung in dem vor dem Toucur gespannten Theile 
weil ülterlrenen können. Ausserdem wird die Koltc Ix'i ihrem Durchgang 
durch die Winden 8 Mal gehogen und wieder gestreckl, welche Riegungen 
und Sirockungcn, wenn ein wonig Sand mitgohf, die Ahnülzung der KcUc 
bewirken. Dieser Apparat bildet mitbin eine erzeiigende Ursaciii: des 
Uoissen.^ der Kette. In der Thut kommt dasselbe am hauligsteu auf den 
Winden vor. 

In Hinsicht auf das Kunclioniron im Allgemeinen sind die Ucbelstande 
dieser Anordnung nicht minder bedenklicli. Die Linge der aul den Winden 
aurgcwickellcn Kette beträgt 37 Meter. Sic gestattet daher niehl die Yer- 
wendu" g von Toueurs mit Schrauben, welche die Kette am Ende der Strasse 
abwerfen, da der Toneur bei jeder Fahrt um 57 Meter weiter stromaufwirte 
käme, und nach einiger Zeit die ganie Kette oberhalb der Betriebsstrecke 
aufgehäuft läge. Auf der Unteren Seine, von Conflans bis Ronen, und auf 
der Donau hat man versucht, die Kette in Stücke von 100 Mutern su theilvn, 
welche der Toueur wieder hinunterfuhrt, um sie am untern Ende wieder 
anzufügen. 

Allein dieses in vielfacher Hinsicht ungenügende ÄuskunUsmittcl bringt 
den schweren Ucbelstand mit sich, die Kette nach und nach auf der ganzen 
Strecke zu verrücken; hiedurch wird es unmöglich, sie methodisch durch 
neue, jeweils an den mühsamsten oder gcndirlicbsteii Stellen (wie z. H. Drü- 
cken u. s. w.) einzufügende Stucke zu ersetzen, so dass diese Einrichtung 
eine bedeutende Krbobung der ohnehio schon sehr bcträchtlichcu Uuterbal- 
tungskosten zur Folge bat. 

Die Folge davon ist, dass der Touage-Diinst Vorspann weise geschieht, in- 
dem jeder Toueur sowohl bei der Thal- als bei dei Dergfahrt auf der Kette 
bleibt und gleich den ihm vorangehenden und den ihm folgenden bin- und her» 
geht. Wenn der Verkehr lunimmt und man daher um einen oder mehrere 
Toueurs mehr in Betrieb setzt, so bleibt kein anderes Mittel, als die Vorspann- 
sirecke absukürzen. Allein bei jedem Vorspann muss der Toueur seinen 
Schleppsug mit dem folgenden Toueur austauschen, eine Arbeit, mit der 
viel Zeit verlorm geht, weil sie nicht an jeder Stelle des Flusses gesdidien 
kann. Sie ist ohne Gefahr nur an bestimmten Ausweichstellen ausföhrbar, 
80 dass häufig der eine Toueur auf den andern warten muss, da eine unbe- 
dingte Pünktlichkeit mit keinem SobinTahrtsbetriebc vereinbar ist. Diese 
Zeitverluste sind so heträchtiieb, dass im Winter während der kurzen Tage, 
wo der Verkehr gewöhnlich am lebhaftesten ist, es beinahe gar nicht daf&r 
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steht, von Conflans nach St. Denis einen frinflcn Toucnr in Rotrieb zu scizcn, 
indem die durch den Zugwechsel herbcipeführlen Zoilvrrluste den Vortheil, 
einen Zug mclir expcdiren zu können, weit machon winden. 

Ein anderer noch schwererer l'ebelstand der KeltenschilTahrt ist darin 
gclopon, dass dieses für die Bergfahrt IrelTlich geeignete System, bezüglich 
der Thallahrt weil liinler den Rcinorqucuren zunicksteiit. 

Zunächst ist, insbesondere bei Hochw.isser, wenn der zu Thal fahrende 
Tuueur einen Zug schleppt, seine durch den Kcttenzugapparat beschränkte 
Geschwindigkeit zu gering, als data die Pinassen steuern könnten; das • 
Zugweehseln wird viel eomplicirlcr, länger und gefilhrlioher. Ausserdem 
wird, wenn die Kette reissl, der Toueur dureli die auf den Winden aufge- 
wickelte Kette lurfickgehalton und steht stille; der Schleppzug wird mög- 
licherweise gegen ihn Stessen, woTon mehr oder minder schwere Havarien 
die Folge sein kftnnai. Daher eine gewisse Abndgung der Sdiiffio* gegen 
die Benutzung der Touage bei der Thalfahrt. Unter sonst gleichen Bedingun- 
gen geben sie den Hemorqueuren den Vorzug. 

Alle Touage-Gesell Schäften, die sich in gleichen Verhältnissen befinrlen, 
wie die Gesellschaft der Unteren Seine und der Oise, wie z. H. die (iesell- 
schaft der Oheren Seine, die deutschen Elbe-, Main-, Neckar-liescliscliaflen, 
die russische Tschcksna-Gesellschafl, sind den gleichen Schwierigkeiten 
unterworfen. 

Die Gesellschart der Unteren Seine von Confluns bis Ronen, und die 
Ronau-riesellschart, welclie das System der Kollen-Stiickeliing angenommen 
haben, besitzen (oder können besitzen) den Vürllieil eines /weigeleisigen 
Betriebes, indem man bei der Bergfahrt die Kelle nimmt und zur Thalfahrt 
einen Propeller verwendet; allein sie entgehen nicht dem Uebelstand einer 
vorzeitigen Abnutzung der Kette infolge dea Boppelwinden-Syslems, ebenso 
wenig der sehr ctnpßndlichen Melfrauslage fAr Unterhaltung infolge der Yer* 
rüeknng der Kette auf der Strecke. 

Wir reden hier nicht von der Seil-Touage. Wir haben sofort beim Erschein 
nen dieses Systemes die Irrthamer, auf denen es basirte, ouseinandei^ge^etit 
und die Enttäuschungen, zu denen es führen werde, «orausgesagl. Ein Inge» 
oieur von hervorragender Autorität in diesen Dingen, Herr Bdlingmth; 
Susserte seinerseits die gleiche Ansicht, un i diese Riopliezcinngon sind« 
wie die verschiedenen Versuche in Deutschland , Russland und den Verci* 
nigten Staaten, insbesondere aber der Tauerei-Betrieb auf dem Rhein 
lehren, so vollsländig in Erfüllung gingen, dass es unnülhig ist, weiter 
darauf einzugehen. 

■ Wir können nunmehr die Bedingungen formuliren, welche das Touage- 
Material erfüllen raüssle, um einen inüglichsl vollkommenen Betrieb zu ge* 
statten. 

Anstatt der heule gebräuchlichen Toueurs miisslen Remorquenrs-Toneurs 
zur Yerwendung kommen, d. h. ausgczcichuete Schrauben^ oder Rad- 
Remorqueurt mit emem Tooage- Apparat, der nur bei der Bergfahrt benülzl 
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wird. Dieser Apparat inuss einfach sein, darf die Kette nicl ruiniren, und 
ihtus .die Möglichkeit bietun, dieselbe ao jedem Punkte der Strecke dine 
Schwieri;<keil iii's Wasser zu werfen. 

Dpi Vüi spann-Hclrieh hätte auf/uhoren. Die Toueurs würden ihren Zug 
ohne Auswechslung zu Derg schleppen. liei der Thalfahrt würden sie gleich 
freienRcmorqiicurs functioniren. Der Delrieh wäre mithin zweigeh^isig. Er 
wurde hiedurch un Regelmässigkeit, Sclineliigkeit, Yerkehrsumfang und 
Billigkeit gewinnen. 

Alles hängt denuiach von der AufGudung eines K^tenKUgsystenies ab, 
welches die noihwendigen Bedingmigen erfüllt. 

Mit der! Siiehe nach dieser Lösung hat sich die Touage^ksellschaft auf 
der Unteren. Seine und Oise seit mehreren Jahren, unter der Mitwirkung 
hervorragender Ingenieure befasat, und durfte es nicht uninlereesant sein, in 
kurien Worten darzulegen, welch verschiedene Wege ihre Versuche nahmen, 
ehe sie sur dör Lösung gelangle, welche wie sife hofft, eine endgHtige und 
volle Befriedigung gewfihrende sein wird. 

II 

* i - , 

Dei Lösung dei- eben dargelegten Aiilgabc niiiss jedes System, das aul 
irgendwclclie Verzahnung mit der Helte gegnindut ist, von vornherein aus- 
geschlossen werden. Ware selbst die Helte im Moment der Aufsetzung voll- 
Stälidig calibrirt, so würden doch nach kurzer Zeil die AbnüUuag, die Ver- 
längerung ihren Ausschnilt ändern, so. dass diese Systeme unverwcndljar 
sind, besonders bei einem bedenlenden Betriebe, wo die Zugwirkung 4500 
bis 5000 Kilogramm ernncht. 

Ziemlich nahe Ug das Bestreben, das Fassen der Kette durch einen ähn- 
KettenYoigiuig:!!! bewerkstelligen, wie beim Seiltfiehen mit der Hand. -Bs 
||nt sieh denki»,,dass von Strecke au Strecke vorspringende Körper, Kugeln 
od»r Kisenslücke von passender Form in die Glieder oder awischen iwei be- 
IMI^barle Glieder greifen : durch lange Treibstangen bewegte Haken könnten 
abwechselnd jene Kugeln packen. Abgeseht<n von dem l'ebelsland dieser 
Zwischenscbiebung^n konnte man nicht dai-an denken, die Treibstangen durch . 
Pampf in Bewegung zu setzen, da dessen Wirkung zubrulal ist. Man müsste 
comprimirtes Wasser verwenden. Allein die Prüfung dieses Systems zeigt 
sofort, dass seine Kraflleistiing sehr schlecht wäre. 

Herr Dassere, Ingenieur der (lesellschart von Fives-Lille, hat die Verwen- 
dung comprimirten Wassers in viel rationellerer Weise vorgesclilagen. Die 
Kette kommt auf eine Hals-Trommel mit llakcn, welche dasKiscn des Ringes 
seitwärts gegen den Hals drücken komien. Kiiier dieser Haken, der die Kette, 
sobald sie auf die Trommel kommt, fasst, begleitet sie auf einem gewissen 
Xheil des Umfangs, sodann stösst sie an einen auf dieTertheilung wirkenden 
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Mitnelimer, wrlclior das cnmpriiiiirlo Wasser entleert und den Kolben und 
Haken in dein Vn^f»'id)lick losmacht, wo ciii anderer Ilaken die Kette, sobald 
sie auf die I ronmiel komnil, fasst. Dieses System ist in den Werkstätten der 
Gcscllscliart von Fivcä Lillc vorsiichl wurden und hat herricdigende llcsuilalc 
geliefert. 

Et ist dies eine sehr sinnreiche Combinatioa, die sehen eine sehr an- 
nehmbare Lösung liefem wurde. Sie besitzt jedoch einige Uebelstinde. 

Die Verwendung comprimirten Wassers hat heutsulage bereits xahlreiche 
Anwendungen crrahren, und das Functiooiren dieser Ideinen Kolben kann 
als sehr sicher angi2schcn werden., Nichtsdestoweniger muss man die Ansahl 
der in einer gegebenen Zeit zu lieferaden Stössc in Betradit ziehen, nnd ist 
es offenbar von Vortheil, eine Trommel mit möglichst grossem Durchmesser 
zu verwenden, damit jeder auf die Kett drückende Kolben dieselbe auf dem 
grösstmöglichen Rogen begleite. Ferner ist der Arbeitsaufwand der Zahl der 
Kolhenstösse proportional, und daher für eine gegebene Weiterbewegung des 
Toueurs dem Durchmesser der Trommel umgekehrt proportional. Um ein 
gutes Funclioniren des A|)|tarates in der Praxis erzielen« müsste JUan 
Trommeln von "2 bis 3 Meter Dnrehmcsser verwenden. 

Nun besitzt diese grosse Dimension der- KellenautVieklungs-Trommel einen 
Naelitlicil. Die Maschine des Hemoripienr-Toueur's muss der Schraube eine 
Gcscbwindigkcil von etwa 150 Imdrehungen crlheilcu. Mit ihdfe einer Vor- 
richtung zum Ein- und Ausrücken wird diese Maschine den Schleppapparat 
nach Belleben reguliren. Da die Geschwindigkeit des Toueur's an der Kette 
5 Kilometer .per Stunde betragen muss, so wird die zu erzielende Ermis- 
sigung der Geschwindigkeit ein umso complicirteres und bedeutenderes 
Zahnrftderwerk erfordern, je grösser der Durchmesser der Aufwicklungs- 
Trommel ist. Femer müssen alle Organe deslfechanismus umso stärker sein, 
als sie die gleiche Arboit mit geringerer Geschwindigkeit verrichten müssen. 
Es ist dies allerdings nur eine Frage des Transmissionsgewichteä uiui der 
Auslagen, sie ist jedoch nichts weniger als bedeutungslos. Ks ist diesbe- 
züglich von grosser Wichtigkeit, der Aufwickelungs-Trommol einen Durch- 
messer von I Meter /.u geben. 

l^ vor wir bei diesem Systeme stehen Idieben, haben wir Nachforschungen 
nach einer anderen Rielitniig angestellt. Wir haben versucht, die Adhäsion 
durch Druck zu erlang, ii : allerdings nicht durch Druck auf die Glieder, 
welche durch denselben deformirl und losgolülliet worden wären, sondern 
durch l)ruck auf die Eisenllache der Glieder. 

Um eine Zugwirkung von 5000 Kilo zu erzielen, muäsle auf die Kette ein 
Druck von 50000 Kilo ausgeübt werden, was wir mittelst einer Bahe, durch 
6(«iprimirles Wasser gepresster Cylinder (galets) zu erzielen suchten. 

Um jedoch einen so beträchtlichen Druck auszuüben, ohne die Kette zu 
deformiren, waren wir genöihigt, eine grosse Anzahl von Cylindem zu ver- 
wenden, was grosse Complicationeu mit sich brachte. 
Da hatte denn Herr von Bovet den Einfall» den Bollenhals zu magnetislren. 
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Es war vorauszusehen, dnss dioso Maf/iielisiiiin;; i'inc ^'linstigc Wirkung er- 
zeugen nnissc, ijhrr vsic ^moss koniile dicsr \\ irkniig «ein? 

Angpsichls widi islieitender Ansirliten wai- es unino^Micli, von vorn herein 
/n wissen, oh iliese, Wirkiuiti völlig ht dL'iiliniu'slos; uh sie liini<.tichend gross 
sein wiinl«', um eine hi tr.ichllichc V» rniin'lcrnng des von den i'hen erwjlhn- 
ten C.yiindern ausxuiihcndon Druckes zu ermöglichen; oder ob sie endlich so 
volisländig sein «ärde, dass man die Cylindcr ganz weglassen könnte. Man 
musste daher die Erfahrung befragen. 

Ein erster Versuch, der auf einer kleinen gusseisernen Rolle von^40 Cen- 
ümeicr Durchmesser mit einer per Meter 2,5 Kilogramm schweren Kette 
gemacht wurde, lieferte Resultate, welche, ohne noch Töllig beweisend zu 
sein, zum Mindesten insoweit befriedigend waren, als sie zeigten, dass man 
Ton einer |)nssend nusgofiihrlen Magnetisirung eine weit grössere Adhäsion 
gewärtigen durfte, aU allgemein nngcnninincn wurde^ und als sie zur Ver- 
folgung des neuen Eiperiinen los lüht ten, welches niinincht- auf einer Holle 
in jener Grösse, wie sie im Fall eines lürfolges wirklicli iu Betrieb zu setzen 
war. vorgenonnnen wurde. 

Die Aul'gahe l>c«tan(l daiiii. die Kette mit *2 sehr nahen .Magnc'tjHilen der- 
art in lU'ruhruni; /ii Itiiiiueii. dass die aus weichem Kisen hestehende Kelle 
in kIt.'ifU'i' Ki iuniuunLi den dineh den hinchg.mg oiiK'S eleklrischen Stromes 
eiveu^ten magnelisehen Strom schliessen könne, l in mit einen» .Mimunnn 
an Strom ein .Maximum an Wirkung zu erzielen, niusslc man den Eleclro- 
Magnei, d. i. die Rolle aus weichem Stahl herstellen und hiebei ohne Be- 
denken eine betrachlliche Nasse von Meiall verwenden, da das «Gewicht des 
Apparates keine Rolle spielt, sobald es sich darum lundelt, ihn auf einem 
Schiff anzubriiig«:n. 

Wir geben auf Taful 1, Kig. 2, eiue Zeichnung der von den Herren Sautter Harle 
u. Co. für die Versuche construirten Rolle. Der vollständig glatte rings um 
die Winde gehende Hals ist derart construirt, dass die Ringe der Kette, 
welche successive, der eine in einer Verlicalehene, der andere in einer zur 
ersten senkrechten Ebene, sich einstellen nu'issen, sich darin mit möglichst 
gci ingom Spielraum einfügen, um die Entfernung zwischen dem Eisen der 
Kette und den Li|)|>eii der Holle, welelie die heiden Magnetpole hilden, auf 
ein Mininnnn zn reduciren. Die I iiiuen>innen sind der grösstcn, auf der 
Tonage-Strecke in Uelrieh helindlii lieii kette aii;.,M [)assl, mid man niuss sich 
daher auf eine weit geringere Adhäsion in jenen Tlieilen ^el'asst maehen, 
wo die alte, ahgeu il/.tc kelle nicht nur ein gei ingeres (ieuielil (>er Meter 
hange, sundern auch einen ziemlich hedeutcnden Spielraum im Hals hesitzt. 
Da jedoch die ällcslc, am Meisten ahgeuützte Kette stets an jene Stellen ge- 
legt wird, wo der Widersland der Strömung und infolgedessen der Auftrand 
an Zugkraft am geringsten ist, so durfte man erwarten, dass daselbst noch 
immer genügende Adliüsion vorhanden sein werde. Da der bisher venoich- 
nete beträchlliclistc Kraftaufwilnd bei schwerem Schleppsnige und forcürler 
Geschwindigkeit 430Ü Kilo betrug (wosu noch die sur Fortbewegung des 
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Tout^urs oiToi-dcriiche Kraft zu rechnen isl), so hat innn vorsiclilswcisc die 
zu cr/irlcndo Adhäsion mit 6000 Kilo angennmmiMi, welche ZifTer sich DQ- 
türlich auf die schwierigsten Theilo der Strecke hezieht. 

Andrerseits wollte man aus Gründen, die wir bereits erörtert li;d)on, der 
Holle nicht einen Durchmesser von viel mehr als I Meter irehen. Man widille 
daher einen Hurehmesser von I ,"2") Meter liir den Zwisehenliiils der /u con- 
slruiiviiden llidle. Alle diese llimensioiien sind lihrigens aiil' tler Zeichnimg 
angesehen, hie kl/.lere zeigt auch den der Drahlspule, welchii die M.igneli- 
sirung er/engen soll, angewiesenen Platz; die Strömung wird in diescdhc 
durch den Mittelpunkt der Spindel, durch zwei die Stntinung aulVangende 
Bingc eingerührt, auf welchen 2 Besen streichen. iJer Hals ist durch einen 
Bronzering mit Kaulschvkgelenken verschlossen, um den Braht m schonen. 
Man kdnnte zwar leixteren in eine verlöthete Kupferhillse einschlicssen, 
welche sein Nasswerden Yerhindem würde, der Kupferring wäre aber trotx* 
dem nothwcndig, damit nicht SinkslofTe aller Art in einen Thdl der Rolle 
fallen, wo die Reinigung sehr schwierig wäre. 

Die Beben der äusseren Krone sind aus Bronze, da £isen einen Theil des 
magnetischen Stromes ableiten und hiedurch einen bedeutenden Vorlust 
bewirken würde. 

Diese Versuelisrolle wurd(> einfach aus zwei zugerichlcten Klampen aus 
tiussslahl hergestellt : der A(>parat i>t, wie man sieht, äusserst kniftig ge- 
baut. Nur die Lippen sind einer Abnützung unlerworlcn. Mei den Dollen, 
welche dem hiufenden Detii(d)e dienen sollen, wird o/an daher diese Lij>pen 
in (h>r l'(trm von 'J Schienen anstiii kon müssen, w< Ii he leicht niisgewechsell 
wei'den können; in dieser Weise wiid, wemi eiiunal die Holle aid der Ave 
befestigt ist, die I nterhaltung sich auf das Auswechseln dieser Schienen 
beschränken. Wir gehen in Kig. 2 das .Abbild einer in dieser Weise ein- 
gerichteten Rolle von einem für den Seitcncanal der (Mse bestimmten 
Toueur. 

. Die in Fig. 1 , Taf. Idargestelite Rolle wurde in der Fabrik der Herren Saut, 
ter, Harle und Co. versucht; der Versuch musste nothwendig in ruhendem 
Zustand gemacht werdra. Die Rolle wurde auf ein erhöhtes Gerüst gebracht 
u. derart befestigt, dass sie sich nicht drehoi konnte. Die darauf gelegte 
Kette lief in einen Haken aus, an welchem, mit einer Bollbrücke, die Cc- 
wichle angehängt wurden. Auf der andern Seite hing die Kelle h ei in A D. 
Da die für einen Versuch vorgesehene Aulwickelung eine Tyti Windung lic- 
trug, so brachte man die Kette mit der Hand in die Lage CD, und üherlie.ss 
sie sodann sich seihst, indem man den Strom in die Spule eiidies-. Sodann 
setzte man dielh üi ke, welche bis dahin das (ieuicht P stiil/le, derart in Be- 
wegung, d;i>s das (lewicht g.iii/ von der Kette gelragen wunle. 

Wir wollen kurz die wichtigsten von den beobaciiluten Krgebnissen an- 
fidnen. 

Man war zunächst bestrebt, die Stromgrenze leslzu-lelleu, welche man 
kein lnleress<> halte zu überschreiten. Diese Untersuchung wurde mit einem 
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Elemente einer neuen Kette vorgenommen (die alte Kette mutute ootiiwendig 
bereiU bei einem geringeren Strome gesättigt sein)» bestehend aus 2 Ringen» 

welche, wie in der untenstehenden Zeichnung ersichtlich, angeordnet und 

am unleren Thelle des Halses angchracht waren. Man verstärkte den Strom 
aihnählig, so lan-c l.is eine weitere Verlsrirkung nicht mehr eine Vermehrung 
jenes r.ewichtes Ihm vorrief, welches nüfliiir war, um das Losreissen längs des 
Radius zu hewii ken. Man fand, dass die (irenzj hei etwa 57IHI A mperes- Win 
düngen erreieht war, was. in Anhelracht der in der Uolle enlhaltoncn Drahl- 
menge ('2ü Keihcn im 37 (icwindeu 5 Mdlimeter Drahtes, d. i. 785 Windungen) 





i 



48 Ampires und ßir die nothwendigo elektromotorische Kraft von 70 Tolt, 
4,5 Pferdekriften entspricht. 

Unter solchen Yerhiltnissen trägt die alte* ausser Betrieb geselste, ver- 
längerte, deformirte Kette, deren Gewicht per Meter nur mehr etwa die 
Hälfte des Gewichtes der neuen 36 1/3 Millimeter^KcIte betriurt, 6000 bis 
6500 Kilo. 

Dieses Gewicht kann jedoch für diese 8ell>e alte Kette mit einem nel 
schwächeren Strome erreicht werden; man hat es mit nur i8 Aroperes er- 
halten. 

Man darf hieraus folgern, dass di.- neue 2<i l/t> Millimeter-Kette, welche 
das Doppelte wiegt und am II ilse einen weit geringeren Spielraum lässt, 
etwa iOhis 12 Tonnen trafen kann. 

Wir haben die Versuche nicht so weit getriehen, aus Hesorgnis, dass das 
Gerüst nicht Widerstand Ici *ten werde und auch ilcslialh, weil es Mangels 
einer Freien Höhe sehr schwer gewesen wäre, ein Gewicht von 12ÜÜÜ Kilo 
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Eison untor der Rolle anzubringen, üebrigens h3llc dies nur mehr llieore- 
tisclies Inlerüsse gehabt, da die Grenze, die wir uns gesteckt liallcu, weit 
überschritten war. Die Unlersuchung der Grenzkrafl wird s|)älcr mit einem 
Toneur immer leicht aasiiifiühren sein 

Die Adhäsion ist gut : sie erhält sieh bei genügender Stromstärke gegen 
Stfisse. 

Der Nachweis hiefür wurde fon selbst erbracht. Die Ketten besitzen näm- 
lich' ein bedeutendes Gewicht und sind schwer zu handhaben : es kam häufig 
Tor, dass die Kette, wenn dieselbe mit der Hand von A nach C versetst wor- 
den war und nicht gespannt werden konnte, weil sich die Ringe ein wenig 
quer legten, unter der Kinwirkung des Gewichtes P sich in aufeinander* 
folgenden Stössen geradelegte, bis Slogans gerade war, ohne dass ein Gleiten 
der ganzen Kette stattfand. 

^Vi^»l das (ircnigcwicht für eine gegebene Stromstärke liberscliritleii, so 
litidct ein Gleiten statt, welches mehr oder weniger rasch vor sich geht, 
jenachdem das (iewielil um mehr oder weniger überschritten wird. 

Im Helriebe wird die Kelle slels feucht sein : auf der Seine bringt sie eine 
venindcrliche Menge kleiner Hliitogel mil, welche /erdrückt werden und die 
Berührungsflächen beschmieren. .Man kann zwar die Kette durch einen 
Wasserstrahl waschen, oder sie nöthigeofalls durch Bürsten hindurchgehen 
lassen, es wäre jedoch gut, wenn diese Vorsichtsmaassregeln nicht unbedingt 
und immer unentbehrlich wären. Wir haben daher untenucht, welche Wir* 
kung einerseits durch daa gewöhnliche Wasser herrorgebracht wird, andrer- 
seits durch Seifenwasser, welches, wie wir annahmen, etwas Aehnliches 
ergeben muss wie die Blutegel. Aus mehreren Versuchen scheint hervonu^ 
gehen, dass der AdhäsionSTMiust in beiden Fällen etwa 10 Prozent bcti-ägt. 

Dieses Resultat ist von Tomherein nicht unmöglich, da die im Spiel be- 
endliche Ursache offenbar nur die mechanische und nicht die msgneüsche 
Wirkung beeinflussen muss. 

Ferner war die Wirkimg des Windens der Kette zu besoi|[en, welches YOll- 
ständig zu verhindern schwer möglich scheint. 

Wir haben also die Kette gewunden : man liess die neue Kette auf der 
dem halben oberen l'mfang der Itolle entsprechenden hänge, d. i. 2 Meter, 
zwei Viertel Windungen um ihie Axe aushihren. Dies ist das Ma\iuiiuii an 
Windung, das huwerkstclligt werden kann : so gewunden geht natürlich die 
Kette in den kleinen Hals gar nicht, und in den mittleren Hals nur schlecht 
hinein, indem Ringtheile aus der Rolle Tollständig hinausragen. Der Theil 
A C wurde gerade gelassen, da es nnmäglifch ist, ihn zu winden und gleich- 
zeitig der Hand anzupassen. 

In diesem Zustand hat die Kette ein Gewicht von 6700 Kilogramm ganz 
gut getragen; dies ist das grössle Gewicht, das angewendet wurde, wir 
wissen daher nicht, um wie Yiel es nodi hätte vei-mehrt werden können. 
Schliesslich hat man, indem die Kette stets, wie beschrieben, gewunden 
blieb, die Kette und den Hals reichlich eingeölt, indem man aorgllltig 
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darauf achtete, dan das Gel überall gut eindringe; und selbst unter diesen 
YerhiltiüiieB, welche sich niemals prakUsch Tcrwirklicheo werden, fcoonfe 
man mehr als 4000 Kilogramm tragen. 

Zum Schlnss vollen vir noch eine interessante Bemerkung machen. Wir 
haben, wie erwähnt, die xum Losreissen eines Ringes erToiderliche Kraft 
gemessen. Nennen wir diese Losreisskraft bezogen auf 1 Gentimeter Hals- 
iSnge /; für dieselbe Stromstärke von 18 Ampires, welche bei der altoi 
trockenen Koito eine lan;^'cnticllc Adhäsion von 6000 Kilogramm liefert, 
beträgt f bei der neuen Kette kaum 40(10 Kilogramm. 

Alle diese Versuche wurden im Zustande der Ruhe gemacht : im Betriehe 
jedoch l)etnij:t die Geschwindigkeit am Umfange einer Touage-Rolle mit 
gleichem l»ur( Innesser wie die heiin Versuch verwendete, etwa 1 Meter und 
Jedermann weiss, dass lici solchen (lesclnvindigkciten die Heihungscoefli- 
cienlen (licjclhen sind, wie im Zustand der Ruhe. Höchstens ist ein Verlust 
zu hc'IVu chfni, der dt'ni Fehlen einig« r (Irad»' der Anfwickehmg gleichwer- 
ihig ist und davon hcrnihrt, dass die in Itcwr^MUig licdndlichen KelliMilhcile 
möglicherweise ihr Maximum an Magudisiiung erst später erreichen. Es 
schien nicht, dass dies Anlasa ni Resorgnissen geben könne, da die erzielten 
Resultate den Bedarf weit uberstiegen, und nadi Beendigung der Versuche 
beschloss die Compagnie de la Basse Seine et de TOise einen Toueur au 
bauen, uro auf demselben eine magnetische Rolle amubringen, und nr. 
eben jene, welche bei den Versuchen verwendet worden war. 

Im Vorbeigehen wollen wir bemerken, dass die Rolle auch anders con- 
struirt werden könnte, wenn man nur die Schliessung des oder der zu er- 
leugenden magnetischen Ströme mittelst der Kette in kurzem Bogen (eo 
court circuit) beibehält. 

So könnte man längs der Radien einer Rolle Electrokcrne anbringen wie 
bei der Armatur einer (iramme'schen Wechselstrommaschino ; oder längs 
der Felge senkrecht zur Flwne der Rollo. \vi(> bei der Arniiilur einer Sio- 
mens'?chen Wechselstroniniaschine. Mit liinzutngung eines CoUectors wür- 
den diese letzteren Anordnungen die Möglichkeit bieten, den Strom an der 
Stelle, wo sieh die K«"tte von der Rolle trennen soll, zn unterbie» hen und so 
die Loslösung ohne Arbeit zu bewii ken. I)i<'s win de jedoch zu Apparaten von 
complicirterem Rau und schwierigerer Unterhaltung führen, und es erschieu 
daher angezeigter, die oben beschriebene Anordnung zu wählen, wäre es 
auch nur wegen ihrer groben Beschaffenheit: allerdings rouss man die Kette 
gewaltsam abreissen und hiezu ein wenig Energie aufwenden; die letztere 
wird jedoch sicherlich sehr gering sein, und wenn man die oben gegebene 
Ziffer der Arbeitskraft, bezogen auf den Gentimeter der Halslänge zu Grunde 
legt und bedenkt, dass boi einer Entfernung von etwa 2 Gentimeter kdnc 
Arbeit mehr zu leisten ist. so kann man leicht ausrechnen, dass bei der vor- 
gesehenen Geschwindigkeit die aulzuwendende Arbeil nur etwa iß Pferde- 
kraft beträgt. 



\ 
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III 

IK« Erbauiiog des neiieii, sur Aufnahme des ncucrfundcncn Touagc- Appa- 
rates bestimmteii Toueurs wurde Herrn II. Lalre aus Lyon anverlraut. 
IKeser Toueur ist auf Tafel II abgebildet. 

Seine Lfioge beträgt 33 Meter, seine Breite innerhalb der Einfassung 
5 Meter» die Tiefe 2,70 Meter, der mittlere Tiefgang bei der Fahrt als 
Toueur 1,90 Meier. 

Man hat natürlich das Vorhandensein einer grossen Wasscrtiefc auf der 
Seine dazu benütat, eine Schraube mit aerolich grossen Dimensionen m 
verwenden. 

Die Maschine ist vom Typus Compound-Stempel ; sie ist ungefähr in der 
Mille des Scliiffes aii^^ehracht : mittelst zweier Ein- oder Ausnickiinj^'t'n kann 
sie nacli I5eliolicn die Sciu'auhe ((hrecles Ciotriobe) oder den Tonagc-Apjjarat 
(Getriebe durch Wiiikeln'uler) treiben. Sic soll bei der Fidirt per Schraube 
150 Pferdckhiltc bei I "lO Uni<lr('biin;:( n por Minute, und inji der Fahrt per 
Kette ()0 bis (SO Pfcrdukräfte Ihm 90 l indreliuiigen enlw ickehi. 

Auf dein iiinttrdeck befinden sich 2 Kessel, jeder mit einer lleizuberILiche 
von 50 Quadratmeter. 

Auf dem Vorderdeck ist der Touage Apparat angebracht, dessen Be-' 
wegungs-Transmissionen auf der Zeichnung klar ersichtlich sind. 

Bei der Fahrt auf der KeUe ist das Schiff so riemlich horisont^l ; dient es 
als Remorqueur, so muss es das Vordertheil heben : vom und rückwärts 
befindet sich je ein Wasser-Ballast-Fach, und kann man, um die Hebung 
des Vordertheiles au bewirken, das Wasser durch eine mittelst einer Djnamo- 
maschino getriebene Gentrirugalpumpe aus einem Fach in das andere bringen. 
Der SchifTsrumpf hat hinreicliende Formen für einen Reniorqucur, der hei 
der Tbalfahrt beim ässiger Geschwindigkeit /ugarheit verrichten soll; in der 
Nähe der Wasserlinie nimmt er an der Vorderseile sehr rasch an Breite zu, 
um auf /.icinlicli grosser Breite zu ruhen und bei der Fahrtauf der Kette 
eine }j;ut(' Slabilifiit zu siolu-rn. 

Die bcidtMi Stt'ucn udcr, wie sie auf allen Toiicnrs vorbanden sind, wur- 
den bf'ibcbaltcn : das vordere ist in einer solclu u Uicbliin^f im (ileicbge- 
wiciil goballen. dass dasselbe wenn es rulu iid beb'stigt ist (wenn das Scbifl" 
per Schraube nibi l), keine Tfudtiiy, /-uui Lnidrebeu besitzt. Oic beiden Steuer- 
räder sind nebeneinander beim Posten des Capitäns angebracht. 

Ebenso hat man die allgemeine Form des Decks und die Nadefai in der 
Weise beibehalten, wie sie gegenwärtig auf den Tonenrs der Gesellschaft 
angebracht sind, wo sie sich gut bewahren. 

Bbn sieht auf der Zeichnung deutlich, wie die Aufwicklung der Kette auf 
der Touagc -Rolle vor sich geht. Man hat eine symmetrische Anordnung ge- 
wählt: wenn nimlich der Toueur nur auf der Kette au Berg fahren soll (bei 
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einer langen Thalfahrl per Kette dreht man ihn um)» so ist er dennoch ge> 
nölhlgt, manciinial rdcknirts ra Mn»i, «Ire m iucb mir bdlmfii HandTri- 
rans. Die beiden Leitcylinder an der Ein- und AvslrittateUe dar Kette sind 
auf einem Wagen angebracht ; sie können entfernt werden» um das Einfuhren 
und Abnehmen der Kette ni erleichlem. 

Dm beim Abreiasen zu helfen, ist der Austritt-Cylinder aus magnetischem 
Metall und mit der grossen Bolle in Veihindung. 

Das magnetisclie Feld ist daher in jener Gegend abgeändert* der Cylinder 
wird magnetisch und die Kette hat nicht mehr die Tendenz, nur auf der 
Trichrolleiu haften. Ein Finger aus hartem, nicht magneiischem Metall, 
der die Formen des Halses annimmt, dient nöthigenfalls zur Vollendung des 
Ai)rcis8en8. 

Dagegen ist es auf der Vorderseite von grosser Wichtigkeit, das Feld 
niclit zu ändern ; aus dieseui firundc ist der Kinlrlttscylindor ;uis nicht 
magnetischem Metall. Falls heini Maniivriren nach rückwärts gefahren wird, 
80 sichert der Finger]|das I.osreiscn der Kette. 

Was die Trichrolle helrilll, so ist sie auf Kragsteinen anguiiraclil und 
genügtes behufs Vermeidung von Stromverlusten, dass die vordere Platte 
flbenl] 2 bis 3 Deeimelir von den Eiseotheilen des Terdeeks und der 
ttasehinen entfernt ist^ 

Auf dem rfickwartigen Theile hat man eine sur Aufbahme von etwa 
20 Metern der Kette hinreichende Grübe reservirt. Dieselbe soll die Auf- 
speicherung einer gewissen Kettenttnge an Bord ermöglicheo, sobald man 
auf stilles Fahrwasser stössfc, um sie an den zu steilen Stellen wiedw abni- 
geben, und so das Manövriren erleichtem, besonders heim Passiren von 
Krümmungen. M. a. W : der Toueur soll rückwärts ein etwas anderes 
Ketten(]uantum abgeben können, als er vorn aufwickelt. Man hat zu diesem 
Uehufe an der AusgangsöfTnung der (iruhe eine Bremse angebracht : dieseihe 
besteht aus einer Holle, welche so eonstruirt ist wie die Touage-Holle, 
jedoch kleinere Dimensionen l)esil/.l : die Kette maclil dasellisl eine Mertel- 
Lnulrcliuiig und gepemdiei' der Kelle ist ein eiserner Hemmschuh mit sehr 
geringem Spielraum angebracht. Indem man den Strom eiideilet. bewirkt 
man /.u gleicher Zeil, dass die Kelle an der Holle und die Holle am llennn- 
schuh derart haftet, dass sie sich nicht mehr drehen kann. Durch Abände- 
rung des Stromes kann die Wirkung abgestuft werden, und die Kette wird 
mit jener Kraft abgelassen, welche aus dem Gewichte des nach rückwärts 
fallenden KettentheÜes und dem beliebig veränderlichen VITiderstande der 
Bremse resultirt. Zur Handhabung ist lediglich ein Commutator und ein 
Rheostat erforderlich, welche auf dem Posten des Kapitäns angebracht 
werden können. 

MTenn die Bremse nicht arbeitet, soll die Kette rückwärts ohne Schwioig^ 

keil abgehen. Sobald die Bremse gesperrt bleibt, muss man ihr Hinabgleiten 
bis in die Grube sichern und zu diesem Behuf« den an der Eintrittstelle 
angebrachien Cylinder in Bewi^ng setaen : wenn man des Hals dieses 
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Cylinders unpolirt Insst, sn wird die ^eil)U^}^ gcnfi^'cn. um das Milziehftn 
hervoi7.id)ringcn. Dieser Cyliiider wird mittelst einer kleinen, in seiner 
unmittelbaren Nähe angehracliten Aufnahms-Dynamomascliinf? in Gan^,' 
gesetzt : sobald man einmal den Strom zur Verfügung hatte, schien diese 
Art der Ausrückung weit einfacher zu sein. Der Conmmlator kann gleich-, 
falls auf der Bank des Capitäns angebracht werdea. 

Der nöUiige Strom fär die grosse Rolle und die Verschiedenen ^sbeor 
apparale muss von einer besonderen flliMchine erzeugt worden, um meht 
von der Manömrung des Toueurs abhängig xu sein. Blan wird hiesa eme 
jener kleinen, von der Firma Santter Harl£ et Co eneugten Dynamo und 
Motor enthallenden Maschinen ▼er?renden, die aehr wenig Raum einehmen. 
Sie wird neben der groasen Haschine xu Händen des Masehimsten ange- 
bracht werden. Ihr Auslassrohr kann man nach Ik>lieben entweder durch 
den Rauchfang oder durch den Condensalor gehen lassen. 

Di^ Rackräume sind Torn und rückwärts angebracht. Das Yeitleck ist auf 
einer Seite ganz frei, um die Handhabung der Kette nicht zu behindern, so 
dass sie dassolbtit kein anderes Hindernis vorfindet als die Anbindfvpflöcke. 
Die letzteren sind ans Gusseisen und am Ikickbord und Steuerbord, in 
geringer Enll'ernnng hinter denrTouage-Apparat angebracht. 

Zu beiden Seiten der grossen Rolle befinden sieb Ilaken, welche zum 
Aufliiingen der TnAi^ln zur Handhabung der üclte dienen. 

Das Sellin" soll sich der Kette grandsätzlicb nur beider Bergfahrt bedienen. 
Es kann dieselbe an jedem Punkt der Strecke abwerfen, sobald es das 
letzte zu Berg fahrende Schiff im Hafen verlassen hat ; denn es befinden 
sich nur 3 Meter auf der Bolle, und man kann sie ohne Schwierigkeit in 
das Wasser werfen, ohne eine gelährliche Stille zu erzeugen. 

Auf der Thahlfahrt filhrt e* mit seiner Sehraube und versieht einen 
Remorquagedienst, für welchen die vorgesehene Kraft sicherlich ansreicben 
wird. 

Bei der gegenwartigen ßeschnflcnheit des Touage-Materials auf der Soiue 
ist es unbedingt nolhwcndig, dass der Toueur auf der Kette wieder zu Tlul 
ffthrt, um dieselbe im Fahrwasser wieder gehörig zurecht zu legen, denn 
sie ist nach 3 oder 4 aufeinanderfolgenden Bergfahrten stark gegen die 
inneren Gurven gerutscht, mil einer Tendenz, sich dea Ufern ' zu 
nähern. 

Die Praxis wird lehren, ob die auf dem neuen Schill binsiebllieh der 
Handliabung der Kette nnlerwegs vorgesehene Einrichtung gut functioniren 
wird und ob sie in Vei bindung mit stürkeren Stencrrudern die Toueurs in 
den Stand setzen wird, die Kette gut an ihrer Stelle zu erhalten, oder ob 
man noch immer nach einer gewissen Anzahl aufeinanderfolgender Fahrlm 
die Lage der Kette wird in Ordnung bringen müssen. Letzteres wird viel- 
leicht mittelst eines nur zii Betg fohrmiden Toueurs geschehen können ; 
musa man einen zu Thal fahrenden Toueur verwenden, so wenlen die 
Hbnöver bei der Kreuzung Äusserst leicht auszuführen sein. 
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Der fltupbppant bt aotsent einfiich, es ist kaum denkbac, dass eine 
noch einfachere Gombinalion gefonden trerden könnte. 

Die nur Sicherung der Adh&sion dothwendige Arbeit ist Terschwindend 
gering. Die TriebroUe aliein beseitigt alle Schwierigkeiten, welche die 
EHialtung gleicher Durchmesser bei den Windenhälsen mit sich brachte; 
sie entfernt jede Ursache anormalen Krafbufwandes und verschallt der 
Ketle, wie uns scheint, bisher unbekannte Krhailungsbedingungcn. 

Hiezu kommt endlich noch, dass der Apparat an sich einen Krafl^egremer 
bildet, da, je nach der Intensität des in die Rolle geleiteten Stromes, sich 
ein Gloilcn vollziehen wird, sobald der durch die Fahrt vorlanj,'le Kraftauf- 
wand die von vornherein gesteckte Grenze, die man übrigens beliebig 
abändern kann, überschreitet. 

Sollte die Erfahrung diese Prophezeiungen bestätigen, d.mn wiixl die so 
verbesserte KellenschilTfahrt sicherlich die beste Zuginethode auf den 
canalisirten und freitliesäenden Strömen darstellen, und wollen wir zum 
Schluss die Vorzüge derselben folgendennaassen zusammenfassen : 

\ . Gegenüber dem in allgemdner Verwendung stehenden IieUenschilI> 

fahrtssysteme : 

Beträchtliche Verminderung der Abnützung der Kette, Beseitigung der 
Hauptursachen für das Beissen, Beseitigung des Vorspannbetriebes, bessere 
Nutzbarmachung des Materiales, Steigerung des Verkehrsumfanges, Vermin- 
derung der Betriebskosten; 

Mr)<^Mi(-hkcit, den Zug auf der Thalfahrl unter den denselben Bedingungen 
zu bewerkstelligen, wie die gewöhnlichen Bemorqueurs. 

2. Gegenuber den Remorquears : 

Ebenhurtigkeit bei Niederwasser. 
Unbeslreilbsre Veberlegenheit bei Hochwasser. 

Alle diese, von verschiedenen Gesichts])unkten aus so bedeutsamen 
Verbcsserungen zusammengenommen führen eine förmliche Umwandlung 
der Ketlenschitn'ahrt, wie sie bis auf den heutigen Tag ausgeübt wurde, 
herbei. 

Die magnetische Bolle wird neue, interessante Lösungen von Problemen 
bieten können, die bisher noch immer der Lösung harrten, sos. B. ein 
nechanisches Zugsystem auf den CanSlea. 



IV 

Jedermann kennt die eigenthümlichen Schwierigkeiten, |die sich der 
Anwendung eines mechanischen Systemes für den Schiflszug auf den 
Caiialen entgegenstellen. Siebt mau von besonderen Fällen ab, wie s. B. 
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der Diin-hf.ilu l durch Tunnels, wo die SchiHVahi-l per Selilepprug und in- 
folge dessen die KcltcnscIiiirTrihrl möglich ist, so sind diese Scluvierigkeilen 
von do|)pcller Arl. Die ersle entspringt aus der Kiirze der Haltungen und 
der grossen An/.alil der /u pnssironden Schleusen. Jedes Si lulle nmss für 
sich durchgeschleust werden und kann nicht waiten, his eine gewisse 
Anzahl anderer, ihm folgender SchifVe die Schleuse passirt hahen, um einen 
Zug zu hildcn ; daher niuss jedes Schill' sclhsUindig gezogen werden. Die 
zweite Schwierigkeit, welche eine Folge dieser «rsten Bedingung ist, besteht 
in der ökonomischeil Verwendung einer sehr Mhwachen mechanischen 
Kraft, die Tortbeilhafler ist als der Pferdenig : diese hochgradige Theilang 
der mechanischen Triebkraft ist schwer« vereinbar mit der Billigkeit. Man 
muss sich also klar darüber werden, was man Ton einer Tonflglichen Ein^ 
richtung für den mechanischen Zug der Schiffe auf den Ganälcn verlangen 
darf. Will man eine bedeutende Ersparnis gegenüber ]der Verwendung von 
Pferden erzielen? Wir möchten daran zweifeln, dass dies erreichbar sei. 
Begnügt man sich dagegen mit anderen nicht zu unterschätzenden Ilesul- 
taten, wie Regelmässigkeit, gntsserer Yerkchrsumlang, etwas mehr effektive 
Geschwindigkeit, so kann das Ziel erreicht werden. 

Es sind verschiedene Versuche gemacht worden, welche so bekannt sind, 
(Inss wir sie iiirr mir kurz, in Erinnerung bringen Avollen. Die Verwendung 
von Loconiotiven auf (ieh'iscn, die am Leinpfade gelegt werden, besitzt 
offenbar dieselben Uebelstände wie die Kettenschifffahrt und erfordert obcnd* 
rein eine unvergleichlich kostspieligere Anlage. 

Das System Rouquie, das darin bestand, auf jedem Schiffe einen kleinen 
beweglichen Tonage-.Vpparat annibringün, war der erste Versoch ]der noth- 
wendigen Theiiung der Triebkraft, erforderte jedoch eine Dampfmaschine, 
infolge dessen einen Maschinisten, und konnte daher nicht billig 
aein. 

Die zuerst von Herrn OrioUe, sodann von Herrn Morili gemachten 
Versuche mit beweglichen Tauen haben interessante Ergebnisse geliefert, 
lassen aber noch grosse Ungewissheit mit Bezug auf die Unterhaltung dfes 
Taues und der Bollen, und mithin auch über die Herstellungskosten 
bestehen. 

Ausserdem scheint es uns unbestreitbar, dass es principielt vortheilhafter 

ist, das Schiff an einem unbeweglichen Tan oder besser einer Kette ZU 
verholen, als dasselbe mittelst eines beweglichen Taues zu ziehen. 

Ersteres kann nun mit lliilfe einer Einrichtung ei*zielt werden, die der 
von Herrn Bouquie [irojektirten ähnlich, aber auf ganz anderen, unvergleich- 
lich einfacheren Mitteln beruht. 

Bekanntlich bestand in dem von Herrn Bouquie in Vorschlag gebrachten 
Systeme der auf einer Pinasse unltu-zubringeude Apparat : 

i. Aus einer Rolle mit Eindrücken, welche auf die Kette einwirkte und 
passenden Transmissionen ; alles dies war auf einem Gestelle angeordnet, 
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das niitti lst llitken uiul Ihucksciuaulicii »in flachen Bord aui dem Yorder- 
llieile (iesSdiides hofcsligl werden küimte ; 

2. Aus einem, fileichfalls auf der Pinasse hefesligten Locomobil, welches 
durch einen Bicmcn auf die erste RoUe der Uewegungs-Transmission ein- 
wirkte. 

Die gesamrote, bei der Einfahrt in einen Ganal an Bord untergebrachte 
Einrichtung musate beim Verlaaaen deaaelhen wieder abgegeben und bei 
der Ruckfahrt von einer andern, in cntgegengesetite^ Richtung fahrenden 
Pinassc benutzt werden. In diesem Punkte bestand keine Schwierigkeit, da 
die Aniahl dur in Itciden Richtungen verkehrenden Schiffe ungefiihr gleich 
ist. 

Wir sehla^'cn gleichfalls die Verwendung eines Apparates vor, der unter 
denselhen lledinf^Min<>:en an Hord ^'enonimen und ahfjegeheii werden kann, 
aUein di<'ser Apparat, der gleichfalls auf einem (leslcll angehrachl tmd an 
der l'inasse in älmlicher Weise, wie dies Hei i Mou((uie projektirt, heicsligt 
wäre, winde nur die Touiigerolle, eine kleine l)ynann)mascliine und den 
Apparat zur Transmission der Heweguni,' von der lel/.leivn auf die erslere 
enthalten, indem der Slroia ftir die Dyaauiuniaschinu durch einen festen 
Draht geliefert wird. 

Die Rolle wäre eine magnetische Uullc, ähnlich der oben beschriebenen ; 
bei nur 40 Centiraeter Durohmesaur wQrde man durch die halbe Umdrehung 
einer 3,5 Kilogramm' schweren Kette eine genügende Adhfision xum Zuge 
einer Pinasse mit der Geschwindigkeit von 3 Kilometer per Stunde 
erhallen. 

Da bei einem Kraftaufwande, welcher die beliebig fiiirte Grenze über- 
steigt, Gleiten stattfindet, so kann uian mit volter Sicherheit manövriren» 
ohne Havarien hefiirehten zu müssen, selbst in dem Fall, wo das Ziehen 
schwierig ist, wie beim Passiron der Schleusen. 

Hie Dynamomaschine ist im Staude, auf ihrer Axe 3 Pferdekräftc zu 
liefern, man kann ihr daher, wenn man eine Hutationsgeschwindigkeit von 
1 000 rmdreluMigeu per Minute annimmt, ziemlich kleine Dimensionen 
gehen. Zwischen Holle und Motor befindet sich irgend ein Transnüssions- 
System, das geslatlel, von 1 OOü ( nidlehungen auf iO lierahzugehen. 
Uehrii^eiis sielil es uns fiei. diese Transmissionsorgane derartig einzurichten, 
dass auch Iiier das (ileiten nn Falle ühermässigen Kraflaul'waiides gesichert 
wird und daher die Uynamuma.ochine niemals gchremsl zu wurden 
braucht. 

Das Ganze hat ein sehr geringes Gewicht und Volumen. Bei einem von 
uns studirten, für einen Canal von grossem Verkehr verwendbaren Modell 
wäre Alles in einer Schachtel eingeschlossen, nur der Eisengrilfdes Com- 
mutators, dessen Dimensionen ungefähr 1,25 Meier auf 1,25 Meter und 
0,80 Meter Itetrügen und dessen Gewicht nicht mehr als 1 500 Kilo ans 
machte, würde draussen bleiben. Die Handhabung ist die denkbarst einfache : 
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inati braucht nicninls nach rtickwai ls zu tahren und dalier die Ikälandtlioile 
der Dynamomaschine nie anzurühren ; man hat nichts anderes zu thun» als 
den Eisengriff mit dem einen oder andern der beiden Wideriager von 
welchen die eine dem < Anhalten », die andern der vollen Fahrt entspricht, 
in Berfihrangnibringen; der Schiffer selbet'kann die Handhabung besorgen, 
ohne der Hülfe eines besondern Arbeiters zo bedürfen. 

Der Strom wird einem längs des CariaU gelegten Kabel entnommen 
nuitldst eines Wagnis und eines biegsamen Drahtes, dw einerseits am 
Wagen, andrerseits an der Dynamomaschine endigt und durch eine am Mast 
befestigte Rolle derart gestfit/t ^vird, dass er sich über dem Leinpfade lialt. 
Dies ist im Wesen die Ix i den elektrischen Trnmwnys nngcwondcte Anord- 
nung, man kann daher an ihrer praktischen Durchführbarkeit nicht 
aweifeln. 

Dort, wo man 2 Wege, den einen liirdio zu Borg, den andern Im die zu 
Thal fahronilen Srliille braucht, hatte man auf joder Canalseite cmcn Con- 
ductor ; diese beiden Condiicloi cn wären lediglich die beiden, in gewissen 
Abslindcn, entweder liber oder unter dem Canal verbundenen liiiHten eines 
einzigen Conduclors. i)ie Hiickkehr des Stromes geschieht durch die Kette 
und das Wasser, ohne dass ein besonderer Kabel nothwendig wäre. 

Die Fabriken z\w Erzeugung der Elektricität wären längs des Canals in 
der Nähe der Schleusen vertheilt : sie könnten theils mit Dampf betridien 
werden (in den Wasserscheiden-Canälen wo man mit dem Wasser sparen 
muaa), theils mit Wasser (da, wo reichlich Wasser vorhanden ist). 

Eine Kette von 3,5 Kilogramm wäre sicher hinreichend; wir wurden aber 
dennoch eine solche von i Kilo vorziehen, da sich dieselbe infolge ihres 
grösseren Gewichtes in den Gurren wenige verrücken wilrde. Auf einem 
Canal mit stärkerem Verkehr müsste man 2 Kclteo haben ; da die Apparate 
auf der dem l'i'er zugekehrten Seite der Pinasse angebracht werden, so 
wurden sich die beiden Kelten je auf einer anderen Seile des Ganais beßnden 
und liefen nicht (lofabr sich zu verwirren. An den Schleusen wiinlen sie, 
wenigstens da, wo man mit dem Wassel- sparen inuss, über den Ihoren 
hinweggehen, wie dies früher auf der Obern Seine der Kall war. Endlich 
konnte man die Erhaltung der Ketten an Ort und Stelle dadurch erleichtern, 
dass man sie abwechselnd bei Herg- und Thalfahrten verwendet. 

.Vus einer Untersuchung, welclie wir (unter Mitwirkung des Herrn Picon 
beim elektrischen Theilc) im Hinblick auf die Anwendung dieses Systems 
auf einen bestimmten Canal von geringer Linge und ziemlich bedeutendem 
Verkehre vorgenommen haben, ergibt sich, dass man eine fühlbare Vermeh- 
rong der Geschwindigkeit und eine geringe Verminderung der gegenwärtig 
üblichen Kosten erzielen würde, und dies, indem man mit ßäcug auf die 
Vertheilung der Elektricatät sich in jenen Grenzen der Spannung hält, 
welche jede Möglichkeit irgend welcher Gefahr volktändig ausschliessen, 
und indetii man den Schiffern die vollste Unabhängigkeit wahK, da sie nach 
Rieben anhalten und sich in Bewegung setzen (es genügt die Drehung eines 
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kloinen EisengrifTeit), die Kelte nehmen und verlassen können. Denn bei 
dem in Aussicht genommenen geringen Gewicht, der geringe Tiefe der 
Canile, der Leichtigkeit der Anfseliung und W^nahme für eine halbe Auf- 
vieklungs-Umdrehnng auf einer kleinen Rolle» sind die nothwendigen 

Handgriffe so leicht ah nur möglich. 

Mit einem Worl es sind keine Anderen Organe mehr in Bewegung, als 
jene, die unmiUelbai- nbei wMclil wikIi ti, und es entfallt die NoÜnvcndigkeit 
besonderer oder Ausliilfsarboitcr. Was die Vorwendung der Eleklricität in 
der von uns vorgcscliln;:enon Form belrilU, so beweist das I<cis|)icl zahl- 
reicher Trnmwaylinicn, dass dioscIlM^ iiiofxlich und praktisch ist, u. zw. 
noch leichter durchlnhrhar läiifjs eines Kanals, wo absolut nur Piiiasscn 
verkehren, als längs einer Strasse, die einem weit couiplicirlercu Verkehre 
ofTou sieht. 

Alles in Allem glauben wir. dass dieses System unter allen vorgeschla- 
genen mechanischen Mellioden das billigste ist und dass es vor dem Zuge 
durch Thiere grosse Vortheile inBeiug auf die Geschwindigkeit, Ilcgelmäsaig- 
keit und den Umfang dea Verkehrt Toraua hat. 

Paris, 1892. 

(fumiSit, bccidigler Uebenetier, Pari«.) 
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